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FORSVARET

Rapport etter forsvarsintern undersgkelse av alvorlig hendelse med KNM
Helge Ingstad i Hjeltefjorden 8. november 2018

Undersgkelsesansvarlig sjef: Sjef Sjeforsvaret

Undersgkelsesansvarlig har kvalitetssikret og godkjent denne rapporten utelukkende i den hensikt &
forbedre sikkerheten. Formélet med undersgkelsen er & identifisere feil og mangler som kan svekke
sikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og fremme tilrddinger. Det er ikke den
underseokelsesansvarliges oppgave 4 ta stilling til disiplinare, strafferettslige eller erstatningsmessige
forhold. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid skal unngés.




Forord

Den forsvarsinterne undersekelsen som ble nedsatt etter hendelsen med KNM Helge Ingstad
den 8. november 2018 har hatt som overordnet formal & fremme tilradinger til sjef
Sjeforsvaret for bedring av sikkerheten for Marinens farteyer. Undersekelsesrapporten tar
ikke stilling til skyldfordeling, og redegjor heller ikke for forhold knyttet til de ovrige
involverte akterene i hendelsen. Om man velger & offentliggjore rapporten er det derfor viktig
a presisere at denne avgrenser seg til & studere forhold internt i Forsvaret. For helhetlig
forstaelse av hva som hendte og hva som foranlediget dette, m& man ogsé legge til grunn
rapporten fra Statens havarikommisjon for transport.

Denne undersgkelsen har 1 hovedsak vert innrettet mot 4 kartlegge avvik og deres
arsaksforhold for & avdekke systemiske risikofaktorer i henhold til gitt mandat. Rapporten mé
forstas deretter, og det presiseres at forhold som fungerer bra og effektivt i Sjoforsvaret 1
mindre grad har hatt undersekelsesgruppens oppmerksomhet.

Sikkerhet i sin enkleste form kan for mange handle om evnen og viljen til & gripe inn i en
farlig situasjon eller nér en fare truer. Profesjonskulturen i Sjeforsvaret er tuftet pa Forsvarets
kjerneverdier, og det skorter erfaringsmessig ikke pa verken vilje eller mot til & ta ansvar og &
std frem nér andre viker til side. Sikkerhet er imidlertid noe mer, som krever styring og
ledelse i det daglige. Undersokelsen har avdekket at det allerede er en hay grad av iboende
sikkerhet i1 Sjeforsvarets og Marinens virksomhet, men samtidig er det rom for forbedring.

Dersom sikkerheten for Marinens fartoyer skal bedres, er det var oppfatning at dette ma
gjores ved & minimere risiko for en situasjon i det hele tatt oppstar. Dette gjores gjennom
ledelse, saksbehandling og den daglige tjeneste. Det innebaerer tilrettelagte anskaffelser,
tildeling av ressurser for systematiske arbeidsprosesser som fortlapende utbedrer tekniske feil
og avvik, kontinuerlig og systematisk forbedring av praksisen om bord basert pé erfaringer og
risikovurderinger, og overvdkning og kontroll med at besetningene er i stand til & ivareta alle
sikkerhetsfunksjoner om bord.

Sjeforsvaret produserer operativ evne gjennom ivaretakelse av daglige operasjoner ute og
hjemme, opprettholdelse av beredskap og evne til operasjoner i krise og krig. I en hverdag
hvor all ressursbruk ma veies pa gullvekt, er det naturlig at disse leveransene far hoyeste
prioritet p alle organisasjonsnivaer i den daglige driften. I en moden sikkerhetskultur er det
imidlertid essensielt at verdien av sikker drift sidestilles med leveransene, bade gjennom ord
og handling. Den viktigste tilrddingen undersgkelsesgruppen kan gi er at Sjeforsvaret ber
tilstrebe og dimensjonere for en tydeligere balanse mellom operative leveranser og sikker
drift, gjennom malstyring og ressurstildeling av arbeidsprosesser som ivaretar begge
dimensjonene.

A skrive en rapport er den enkle delen av leringsprosessen. Det & gjennomfore tiltakene kan
vaere krevende. Vi ensker Sjeforsvaret lykke til med det viktige arbeidet.

Undersokelsesgruppen
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Sammendrag
Fregatten KNM Helge Ingstad og tankskipet MV Sola TS kolliderte 1 Hjeltefjorden,
Hordaland, om morgenen den 8. november 2018. Grunnet hendelsens alvorlighet valgte sjef
Sjeforsvaret & oppnevne en forsvarsintern undersegkelse for & kartlegge hendelsesforlapet,
identifisere direkte og bakenforliggende arsaker, og formulere tilradinger som kan bidra til at
Sjeforsvaret 1 fremtiden er bedre rustet til & avverge liknende hendelser.

Forsvarets interne undersgkelse har gatt parallelt med undersegkelsene til Statens
havarikommisjon, Politiet og Forsvarsmateriell. Den interne undersekelsen har i hovedsak
vert avgrenset til forhold og omstendigheter om bord pé fregatten, og den har i mindre grad
omhandlet andre akterer som var involvert i hendelsen. Kartlegging av nasjonale og
internasjonale lover, regler og forskrifter, samt forsvarsspesifikke instrukser og prosedyrer
har vert en sentral del av undersokelsen.

Undersgkelsen legger til grunn at ulykker ikke er noe som skjer; de forarsakes — et perspektiv
som impliserer at ulykker kan unngds. Undersgkelsesgruppen har gjennomfort
datainnsamlinger for & bringe pa det rene hendelsens art, omfang og hendelsesforlep.
Hendelsesforlopet om bord pd KNM Helge Ingstad ble analysert og sammenfattet i lokale
sikkerhetsfaktorer av betydning for kollisjonen med Sola TS, den pafelgende grunnstetingen
og tapet av fartoyet. De lokale sikkerhetsfaktorene dannet utgangspunkt for analyse av
sikkerhetsbarrierer som skulle ha forhindret hendelsen eller begrenset konsekvensene av
denne. Brutte eller manglende barrierer 1& innenfor bade det menneskelige, tekniske og
organisatoriske domenet. De lokale &rsakene til barrierebruddene ble identifisert og analysert
gjennom en strukturert fremstilling av relasjoner mellom utforte handlinger og identifiserte
irreversible, fysiske hendelser. Arsaksforholdene ble deretter underlagt en rotarsaksanalyse
for a vurdere eventuell pavirkning av bakenforliggende driftsrelaterte risikofaktorer.

Analysen av driftsrelaterte risikofaktorer viste at sikkerhetsstyring og sikker drift for
Marinens fartoyer pd mange omrader er vel ivaretatt. Dette skjer blant annet gjennom
systematisk gving og trening av farteysbesetninger i hndtering av risikosituasjoner og
utvelgelse av skipssjefer. Det ble likevel identifisert svakheter som kan gke risikoen for at
uenskede hendelser og ulykker kan inntreffe, og det fremkom blant annet at operative
leveranser har en mer fremtredende plass i styringen av virksomheten enn sikker drift. Styrker
og svakheter ble ogsa identifisert i kartleggingen av sikkerhetskulturen i Marinen og 1
Sjeforsvarets ledelse. En klar styrke er méten Sjeforsvaret bygger tillit, trygghet og samhold
gjennom utdanning, eving og testing av ferdigheter. Svakheter, da betegnet som kulturelle
risikofaktorer, indikerer en noe lavere anerkjennelse av helhetlig sikkerhetskompetanse og
systematisk sikkerhetsarbeid som viktig og verdifullt, og at Sjeforsvaret har en utfordring
med & identifisere og beskrive mulige malkonflikter mellom krav til sikkerhetsstyring og krav
til operative leveranser.

Det finnes ingen enkeltstaende arsak til at flere tekniske, menneskelige og organisatoriske
barrierer sviktet eller ikke virket som de skulle om bord KNM Helge Ingstad den 8. november
2018. Snarere er det et komplekst nettverk av direkte og bakenforliggende arsaker med
uheldige sammentreff i tid og rom som medvirket til hendelsen. Gjennom en vurdering av
lokale og bakenforliggende arsakssammenhenger er det utformet tilrddinger for de tiltak som
anses viktigst for & gi en varig bedring av sikkerheten for Marinens fartayer.
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1.Innledning
1.1.Bakgrunn

Fregatten KNM Helge Ingstad og tankskipet MV Sola TS (IMO 9724350) kolliderte 1
Hjeltefjorden, Hordaland, om morgenen den 8. november 2018. KNM Helge Ingstad fikk
betydelige skader og vanninntrenging i farteyet som folge av kollisjonen. Fartayet grunnstette
deretter nord for Stureterminalen 1 @ygarden kommune, hvorpa situasjonen etter noe tid ble
vurdert som sd alvorlig at ordre om & evakuere ble gitt. Et antall besetningsmedlemmer padro
seg skader under hendelsen, men ingen av kritisk karakter. Sola TS kom fra hendelsen med
mindre materielle skader.

I medhold av undersokelsesbestemmelsen (Sjef Forsvarsstaben, 2018) og etter anbefaling fra
Statens havarikommisjon for transport (SHT), oppnevnte sjef Sjoforsvaret en
undersekelsesgruppe for a gjennomfoere en forsvarsintern undersekelse av hendelsen.
Undersgkelsesgruppens (UG) mandat var:

a) Bringe pé det rene hendelsens art og omfang, hendelsesforlop og arsak;

b) kartlegge hvilke lover, forskrifter, instrukser eller ordre som gjaldt for oppdraget
hvor hendelsen inntraff; og

c¢) uttale seg om hva som kan gjores for & avverge tilsvarende hendelser i
fremtiden.

(Sjef Sjeforsvaret, 2018a)

Oppnevningsskrivet presiserte at den forsvarsinterne undersgkelsen ikke skulle ta stilling til
disiplinaere, strafferettslige eller erstatningsmessige forhold. Det ble ogsa presisert at
grensesnittet mot SHT, Statens havarikommisjon for Forsvaret (SHF), Politiet og
Forsvarsmateriell skulle avklares ved undersgkelsens oppstart (Sjef Sjeforsvaret, 2018a).

UG har bestatt av ni offiserer fra ulike deler av Forsvaret. Man valgte a utvide undersgkelsens
fokus fra arsakssammenhengene 1 hendelsen til en grundig og helhetlig gjennomgang av
forhold som pavirker sikkerheten, ikke bare for fregatter, men for alle Marinens fartoyer.
Dette for & sikre at viktige laeringspunkter for videreutvikling av sikkerhet som ikke kunne
spores fra hendelsen ogsa ble identifisert. Man har derfor vurdert en rekke forhold av bade
kulturell og organisatorisk art som ikke nedvendigvis kan knyttes til selve hendelsen, men
som kan bidra til videreutvikling av den helhetlige sikkerheten 1 Marinen.

UGs undersokelsesrapport fremstiller undersegkelsens funn og tilradinger i trad med
undersokelsens mandat.

1.2.Avgrensninger

Den overordnede hensikten med forsvarsinterne undersekelser er & identifisere risikofaktorer
og sikkerhetsutfordringer, for derigjennom & fremme sikkerhetstilradinger i den hensikt &
bedre sikkerheten 1 Forsvaret. Forsvarsinterne undersgkelser har tradisjonelt et systemisk
fokus og undersegkelsesrapportene mé forstis deretter.

Undersokelsen etter den alvorlige hendelsen med KNM Helge Ingstad har i hovedsak vert
avgrenset til & dekke forhold og omstendigheter om bord pa fregatten, i en periode som
strekker seg fra en tid for hendelsen oppstod og frem til personellet hadde evakuert fartoyet.
Andre involverte akterers handlinger i hendelsesforlapet er kun overfladisk kartlagt for &
forsta helhetsbildet, og hvordan forlepet fortonte seg sett fra fregattens side.
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Undersekelsen har ikke favnet Sjeforsvarets kriseberedskap eller oppfelgingen av
besetningsmedlemmene etter at de hadde forlatt farteyet. Den har heller ikke favnet det
etterfolgende arbeidet med & sikre fartoyet og forhindre miljokonsekvenser,
hevingsoperasjonen eller andre tiltak for & preservere verdier. Avgrensningen ble gjort pé et
tidlig tidspunkt i samrad med sjef Sjoforsvaret. Det presiseres at undersgkelsesrapporten
fokuserer pa omrader med forbedringspotensial, og at forhold identifisert som velfungerende i

Sjeforsvaret er viet mindre oppmerksomhet.
1.3.Forholdet til andre aktarer

SHT og SHF startet sine granskninger umiddelbart etter at hendelsen inntraff. Det ble raskt
avklart at de to kommisjonene skulle forene krefter i granskningen, og for UG har disse
fremstatt som én entitet. All den tid deres felles granskning gjennomfores i medhold av
Sjeloven (Sjeloven, 1994), og ikke Forsvarsundersegkelsesloven (Forsvarsundersokelsesloven,
2016), refereres det kun til SHT i denne rapporten.

UG har hatt jevnlig dialog med SHT gjennom hele undersekelsen. Fakta, konklusjoner,
vurderinger og teorier har blitt delt fortlopende fra UG til deres granskning. UG har pa
foresporsel ogsa stettet med ulike former for kompetanse. Selv om undersgkelsen og
granskningen i ordlyd har sammenfallende hensikt, har de blitt gjennomfert pd vesentlig
forskjellig hjemmelsgrunnlag. Det innebzrer at informasjon ikke i samme grad har kunnet
tilflyte UG fra SHT.

Vest Politidistrikt startet etterforsking pé et tidlig tidspunkt etter at hendelsen var et faktum.
UG har bistatt Politiet ved & identifisere mulige kilder til innhenting av teknisk bevismateriale
med relevans for etterforskningen. UG har ogsé bistétt Politiet med teknisk kompetanse av
ulik karakter, hvor hensikten har vaert & avhjelpe i tolkningen av ulike datalogger. UG har ikke
hatt lovpélagt taushetsplikt slik tilfellet er for SHT. Et samarbeid med Politiet kunne derfor ha
veaert problematisk i personvernsammenheng, gitt involvert personells forklaringsplikt til UG
(Forsvarsstaben, 2019). Politiet har imidlertid vist stor forstéelse for undersgkelsens hensikt
og avgrensning fra & ta stilling til straffbare forhold. Mulige lovbrudd og involverte personers
eventuelle feilhandlinger har derfor ikke vert temaer 1 samarbeidet.

Den forsvarsinterne undersekelsens hjemmelsgrunnlag har til en viss grad pavirket kvaliteten
og tidsmessigheten pé tilgjengelig informasjon. Dette dels ved at UG ikke har lovhjemlet rett
til innsyn 1 all relevant informasjon, men viktigst ved at UG ikke fikk tilgang til sentralt
involvert personell for Politiet hadde gjennomfert flere avher av disse. UG har saledes ikke
hatt tilgang til dette personellets ubearbeidede opplevelser og erindringer av hendelsen. Den
forsvarsinterne undersekelsen har imgtekommet alle ensker og behov fra Politiet underveis.

Forsvarsmateriell besluttet i desember 2018 & nedsette en egen teknisk undersekelse i kraft av
sin fagmyndighet for materiell i forsvarssektoren (Sjef Forsvarsmateriell/Maritime
kapasiteter, 2019). Med bakgrunn i dette besluttet UG & ikke gjennomfoere en egen
overlappende undersgkelse av de samme forholdene. For 4 sikre effektiv informasjons- og
arbeidsdeling mellom undersgkelsene ble et antall personer fra Forsvarsmateriell innlest som
tiltredende medlemmer i den forsvarsinterne undersekelsen (Sjef Sjoforsvaret, 2019).

UG anmodet Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter om bistand til 4 validere og tolke IPMS-
data! hentet fra KNM Helge Ingstad etter hendelsen (Undersgkelsesleder for den
forsvarsinterne undersekelsen av alvorlig hendelse med KNM Helge Ingstad, 2019).

1 Integrated Platform Management System.
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Forsvarsmateriell utarbeidet en rapport (Sjef Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter/
Teknologi, 2019) som har vaert betydningsfull i UG sitt arbeid for & bringe pd det rene

hendelsens art og omfang, hendelsesforlop og arsak.
1.4.Gjeldende lov- og regelverk

KNM Helge Ingstad var underlagt en rekke lover, regler, instrukser og ordrer pé tidspunktet
hendelsen inntraff. Dette som funksjon av at fregatten er et norsk statseid fartey som driftes
av Sjeforsvaret og Marinen, at fartoyet var underveis og befant seg i det geografiske omradet
det gjorde, samt at fartayet pa dette tidspunktet hadde en kommandorelasjon til NATO og

Standing NATO Maritime Group 1 (SNMG1).
1.4.1.Relevante lover og forskrifter

Internasjonal skipsfart reguleres gjennom konvensjoner utgitt av FN med
Havrettskonvensjonen (HRK - UNCLOS, 1982) som det overordnede dokument.
International Maritime Organization (IMO) regulerer skipssikkerhet n&ermere gjennom et
antall underliggende konvensjoner.? Disse gjelder for alle fartey i nering over en definert
storrelse, men favner ikke staters egne fartayer utenfor naering. Militere fartoyer er saledes i
utgangspunktet unntatt.

Alle nasjoner som er tilknyttet IMO plikter & regulere konvensjonene gjennom nasjonal
lovgivning. For Norges del, som E@QS-medlem, blir regulering av skipssikkerhet ivaretatt
gjennom forordninger fra EU som deretter gjennomfores i nasjonal lovgivning.

Den nasjonale reguleringen er gjort gjennom Skipssikkerhetsloven (SSL)
(Skipssikkerhetsloven, 2007). Forsvarsdepartementet unntar Forsvarets fartoyer fra deler av
lovverket gjennom delegert myndighet jfr. forskrift (Delegering av myndighet til Naerings- og
handelsdepartementet, Miljoverndepartementet og Forsvarsdepartementet etter
skipssikkerhetsloven og utpeking av tilsynsmyndighet, 2007), og &pner for mulighet til
ytterligere unntak gjennom etablering av internt regelverk (Forskrift om skipssikkerhetslovens
anvendelse for Forsvarsdepartementets underliggende etater, 2017, §3). Internt regelverk til
erstatning for unntak fra SSL er ikke etablert.

At Forsvaret ikke er unntatt fra SSL §7 vedrerende sikkerhetsstyringssystem er sentralt for
undersekelsens begrepsapparat, da denne sammen med prinsipper i ISM-koden (Forskrift om
sikkerhetsstyringssystem for skip m.m., 2014) er gjeldende rammeverk for Forsvaret. Det
henvises til kapittel 4 for en mer fyldig redegjorelse og vurdering av regulering av
sikkerhetsstyring for Marinens fartoyer.

Sentralt 1 selve hendelsen star Sjoveisreglene (Sjoveisreglene, 1975). Hendelsen forlep 1 Fedje
sjotrafikksentral sitt ansvarsomrade, hvilket gjor at Sjetrafikkforskriften
(Sjetrafikkforskriften, 2015) var gjeldende. Hva angar navigasjonshjelpemidler, herunder
bruk av AIS3, reguleres dette gjennom forskrift (Forskrift om navigasjonshjelpemidler for skip
mv., 2014). Forsvarets fartoyer favnes ikke av denne forskriften, men bruken reguleres
gjennom reglement (Sjef Sjeforsvarets skoler, 2013) og operative instrukser.

1.4.2.Relevant forsvarsinternt regelverk

Reder- og driftsansvaret for Marinens fartoyer jfr. SSL er delegert i Forsvaret gjennom
instruks (Forsvarssjefen, 2017a; Sjef Sjeforsvaret, 2018b).

2 SOLAS-konvensjonen, STCW-konvensjonen, MARPOL-konvensjonen og ISPS-koden m.fl.
3 Automatic Identification System.
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Krav til sikkerhetsstyring i Forsvaret er pa overordnet niva regulert gjennom direktiv
(Forsvarssjefen, 2010). I Sjeforsvaret er disse kravene ytterligere spesifisert gjennom instruks
(Sikkerhetsinspektaren 1 Sjeforsvaret, 2016). Det forsvarsinterne regelverket for
sikkerhetsstyring refererer ikke til SSL, underliggende forskrifter eller ISM-koden, men
hjemles direkte i forsvarssjefens organisasjons- og instruksjonsmyndighet (Instruks for
forsvarssjefen, 2003), og delegering av fagmyndighet og fagansvar er i trdd med ‘Direktiv for
HR-omrédet’ (Forsvarssjefen, 2014).

Forsvarsmateriell er av Forsvarsdepartementet gitt fagmyndighet for materiell 1
forsvarssektoren (Forsvarsdepartmentet, 2016). Krav til forsvarlig materiellforvaltning
reguleres gjennom Materielldirektivet (Direktor Forsvarsmateriell, 2018). Avtaleverk mellom
Sjeforsvaret og Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter (Sjef Sjoforsvaret & sjef
Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter, 2018) avklarer hvordan roller jfr. SSL fordeles og
ivaretas.

Regelverk i Forsvaret publiseres normalt i ‘Forsvarets oversikt over bestemmelser, instrukser
og direktiver’ (FOBID), et webgrensesnitt pa Forsvarets intranett. ‘Manualverket’ er en
samlebetegnelse pa de instrukser, prosedyrer, veiledninger og sjekklister som er etablert for
ulike aspekter av tjenesten tilknyttet Marinens fartoystyper og skvadroner. Sammen med de
tekniske vedlikeholdssystemene IFS og SAP# utgjer disse manualene en vesentlig bestanddel
av dokumentasjonskravet i sikkerhetsstyringssystemet.

1.4.3.Gjeldende ordreverk

KNM Helge Ingstad var underlagt flere operative ordrer pa hendelsestidspunktet; fra
Forsvarets operative hovedkvarter (FOH), fra Sjeforsvaret gjennom Nasjonalt
sjeoperasjonssenter, og fra SNMGI1. En detaljert redegjorelse for forholdet mellom disse
ordrene og deres innhold er skjermingsverdig informasjon i medhold av Sikkerhetsloven
(Sikkerhetsloven, 2018), og en beskrivelse av dette forholdet er ikke relevant for
undersekelsen. Det redegjores derfor ikke for disse detaljene.

1.5.Disposisjon for rapporten

Underseokelsesarbeidet har bestétt av flere konkluderende delundersegkelser med forskjellig
fokus og tematikk. Rapportens oppbygning reflekterer dette.

I kapittel 2 redegjores det for det teoretiske perspektivet UG har lagt til grunn, samt
undersokelsens design og den metodikk som er anvendt i de ulike delene av arbeidet.

I kapittel 3 presenteres de faktiske forhold og hendelsesforlapet, hvor direkte og medvirkende
arsaker til hendelsen kartlegges. Leringspunkter for styrking av sikkerheten for fregatter
listes.

I kapittel 4 og 5 identifiseres bakenforliggende risikofaktorer gjennom en analyse av
ivaretakelsen av driftsansvaret for Marinens farteyer og en kartlegging av sikkerhetskulturen i
Marinen og i Sjeforsvarets ledelse.

I kapittel 6 dreftes funnene fra delundersegkelsene, og UGs avsluttende vurdringer og
sikkerhetstilradinger fremgér.

4 Systems Applications and Products.
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Dette kapittelet redegjor uttemmende for den metode og teori som ligger til grunn for
undersgkelsen. Det gjores for at resultatenes rasjonale skal fremkomme tydelig, sett i lys av at

Sjeforsvaret har liten erfaring med hendelser av et slikt omfang. Samtidig kan metode- og
teoridelen benyttes som referansegrunnlag ved senere forsvarsinterne undersekelser. Dette
kapittelet er inspirert av samarbeidet med DNV GL og SHT. Der disse refererer til

primarkilder har UG gétt til primarkildene for & utvide egen forstdelse. Der det er
hensiktsmessig blir DNV GL og SHT fritt gjengitt i teksten.

2.1.Teoretisk tilnaerming

Undersokelsen legger til grunn at ulykker ikke er noe som skjer; de forarsakes. Dette
perspektivet impliserer at ulykker kan unngés, gitt tilstrekkelig risikostyring og
sikkerhetsfokus pé alle nivaer i en organisasjon, og en robust, gjennomgéaende
sikkerhetskultur. Nar en ulykke likevel inntreffer, uavhengig av direkte eller utlesende arsak,
betraktes den som et symptom pa ett eller flere bakenforliggende problemer. Det at en
organisasjon ikke opplever ulykker betyr ikke nedvendigvis at sikkerheten er god. Det kan
finnes latente risikofaktorer pa ulike nivéer 1 organisasjonen som, gitt de rette uheldige
sammentreff i tid og rom, i sum vil kunne utvikle seg til uenskede hendelser og ulykker. Det
er disse latente, systemiske sikkerhetsrisikoene? det er mulig & gjore noe med for & oke
organisasjonens robusthet og for 4 unnga liknende hendelser i fremtiden. High Reliability
Organisations (HRO) arbeider systematisk med styring av risiko, erfaringslering og
sikkerhetskultur for & avdekke og kompensere for slike systemiske risikofaktorer (Rochlin

m.fl, 1987 og Reason, 1997).

Denne undersekelsen har i hovedsak vart innrettet mot a kartlegge avvik og deres
arsaksforhold for & avdekke systemiske risikofaktorer. Rapporten ma forstas deretter, og det
presiseres at forhold som fungerer bra og effektivt i Sjeforsvaret i mindre grad har hatt UGs

oppmerksomhet.

Forsvarssjefen bruker begrepene ‘sikkerhetskultur’ og ‘sikkerhetsstyring’ som utgangspunkt

for Forsvarets sikkerhetspolicy (Forsvarssjefen, 2015). Undersegkelsen har tatt samme

utgangspunkt i kartleggingen av bakenforliggende risikofaktorer etter KNM Helge Ingstads

alvorlige hendelse.
2.1.1.Malkonflikter

Evne til enhver tid & hindtere og
balansere press og konflikter fra
prestasjonsmal, operasjonelle mal og
sikkerhetsmal 1 organisasjonen er spesielt
viktig for organisasjoner som har behov
for & vaere robuste. Dette kan visualiseres
i figur 1, som tar utgangspunkt i
Rasmussens og Svedungs «Drift to
Danger»-figur (2000).

De ulike drivkreftene mé balanseres pa

en slik méte at en har tilstrekkelig
sikkerhetsmargin, samtidig som man

—~g

For lav grad av
sikkerhet

Utilstrekkelig
operativ evne
Drivkraft fra ledelse og

organisasjon
for & yte best mulig operativt

Virksomhetens plassering i
 TTELTET handlingsrommet, som pévirkes
av drivkreftene

Drivkraft fra individet for & ha
en mest mulig overkommelig
arbeidshverdag

Drivkraft fra
sikkerhetskultur for sterst
mulig sikkerhetsmargin

Virksomhetens handlingsrom, /
avgrenset av ytelseskrav og

toleransegrenser for sikkerhet og
arbeidspress

Uakseptabelt
arbeidspress

FIGUR 1: JUSTERT «DRIFT TO DANGER»-FIGUR.

5 Systemiske sikkerhetsrisikoer: Viktige signifikante risikoer for sikkerheten som organisasjonen kan gjere noe med.
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opprettholder krav til effektive operasjoner.

2.1.2.Barrieretenkning

Det som skiller en storulykke fra en arbeidsulykke er at den har en kompleks
arsakssammenheng med mange barrierebrudd og potensielt katastrofale konsekvenser.
Barrierene bestar av bade organisatoriske, tekniske og menneskelige elementer og prosesser.
Svakheter 1 barrierene utgjer risikofaktorer som ma héndteres for 4 unnga uenskede hendelser
og ulykker.

Til tross for at det ligger mange : '
sikkerhetstiltak og barrierelag mellom en nteese | o ekeniontigaendeiorhold
fare og en ulykke, sé vil det alltid finnes
feil og svekkelser (hull) i hvert lag. Noen
av arsakene ligger latent og er en varig
feil ved sikkerheten, mens andre hull

=

o
Lederskap Latente/bakenforliggende forhold
o ®\ (supervision)

o] o

R Forutsetninger| Aktive oglatente/bakenforliggende forhold
O

4 (®] ®

ar plutselig som fol handlinger Or———
olo)psta plutselig s'o olge av handlinge niviats | oot
pa stedet. The Swiss Cheese Model (se /;O S B .

) ) 2 e o
figur 2) illustrerer hvordan overlapping Mangelfulle eller sviktende — | 4
av hull i barrierene forer til en farlig silderhetsbarrierer i o®x>
situasjon som kan ende i en ulykke AN
(Reason 1997). Sveitserosten fungerer UlyREe eller hepdelse
inntreffer

som en metafor for & visualisere behovet

for a tette sikkerhetshull tidlig nok til at

man unngér latente risikofaktorer som

kan utgjere en fare 1 det siste, og utevende ledd.

FIGUR 2: JUSTERT «SWISS CHEESE MODEL».

En barriereanalyse har som formal 4 identifisere hvilke sikkerhetsbarrierer som er svekket, og
hva som er rotarsakene til dette, i den hensikt a redusere uenskede hendelser eller ulykker.
Den vil ogsé kunne informere organisasjonen om hva som pévirker de enkelte
barriereelementene over tid (kollektiv systemkunnskap). Dette vil igjen kunne forbedre
kvaliteten pé risikoanalyser som skal gjeres for nye eller storre oppgaver og operasjoner.

Folgende definisjon av barriere ble benyttet:

[...] tekniske, operasjonelle eller organisatoriske tiltak rettet mot et
spesifikt hendelsesforlop.

Barrierer er ment & hindre eller varsle avvik, eller begrense konsekvensen av avvik. Barrierer
kan veare aktive eller passive, og de omfatter ikke generelle sikkerhetstiltak (Alteren m.fl.,
2005, s.12).

2.1.3. Human Factors Analysis and Classification System (HFACS)

Menneskelige feilhandlinger er en medvirkende faktor i 80-90 % av alle hendelser og ulykker
innen operativ virksomhet. Det er godt dokumentert at hendelser og ulykker sjeldent kan
attribueres til én enkeltstdende faktor, eller til ett enkeltindivid (United States Department of
Defence, 2018, s. 2). I de fleste tilfeller har en rekke forskjellige faktorer og forhold bidratt til
eller lagt til rette for at en hendelse eller ulykke oppstar. For & forsta hvorfor en hendelse eller
ulykke oppstdr md man derfor se forbi den utlesende handlingen eller faktoren. Det er forst
nar arsaksforholdene rundt en hendelse eller ulykke er avklart, at man vil kunne opparbeide
seg et godt nok grunnlag for a utvikle gode sikkerhetstilradinger i den hensikt & forhindre
fremtidige hendelser og ulykker.
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HFACS-modellen er Forsvarets modell for analyse og klassifisering av menneskelige faktorer
1 hendelser og ulykker (Sjef Forsvarsstaben, 2018). Modellen kommer til anvendelse ved
undersgkelse av alle hendelser og ulykker 1 Forsvaret, uavhengig av hendelsens
alvorlighetsgrad. Forsvarets HFACS-modell er basert pa US Department of Defence sin
versjon av Human Factors Analysis and Classification System (DoD HFACS) versjon 7.0 og

er oversatt til norsk (se figur 3).
Pé niva 1 beskriver HFACS-modellen de

aktive handlingene som ble utfert av
personellet som var direkte involvert, og
som representerte den utlesende arsaken
til hendelsen eller ulykken. Niva 2
beskriver aktive og latente forhold ved
forutsetninger som kan forklare

C

Organisatorisk
innflytelse

1
[ [ I
Ressursproblemer Seleksjon og Policy og prosess
P bemanning v o8P

Lederskap
(Supervision)

s
1 1
Planlagt uegnet Utilstrekkelig
aktivitet lederskap

Pavirkningav
lorganisasjonsklima/
kultur

)

[
Bevisst
ureglementaert

lederskap

r
bakgrunnen for personellets handlinger. N
Niva 3 beskriver latente forhold ved
lederskap (Supervision) som har hatt
betydning for hendelsen og niva 4
beskriver organisatoriske forhold eller
innflytelse som indirekte kan ha bidratt
til eller pavirket forlepet til hendelsen

N
J

)

Forutsetninger
[

s
T ]
Fysiske Fysisk ogmental :
tilstand femane
Fysiske l Tekniske Fysiologisk Meml dtstand M sansebedrag [OPPMerksomhet
omgivelser omgivelser problem ogarvakenhet

Individets
handlinger

|
r 1 1
Feilvurdering eller Tilsiktet
Felllutfarelse beslutningsfeil

eller ulykken. Latente forhold kan ha
ligget uoppdaget i virksomheten i lengre
tid for de til slutt manifesterer seg og

FIGUR 3: HFACS-MODELL.

bidrar til & pavirke en persons eller besetnings handling eller atferd ved en ulykke eller

hendelse.

Ved & arbeide seg bakover fra hendelsesoyeblikket, beskriver niva 1 de handlinger som forst
og fremst utleste hendelsen. HFACS-modellen leder videre til 4 adressere de
bakenforliggende, latente feilene, eller ‘hullene’ i arsakskjeden, som lett kan overses dersom
fokuset blir begrenset til & vurdere individenes handling og/eller atferd. Innen hvert niva lister
HFACS-modellen opp en rekke faktorer (nanokoder) som kan ha medvirket til at hendelsen

eller ulykken oppstod.
2.1.4.Enkel- og dobbelkretslaering

Denne teorien er ledende innen feltet
organisasjonslaring og er utviklet
gjennom flere tidr basert pd forskning og
konsulentvirksomhet. I tilfeller hvor

Enkelkretslzering
Den vanligste formen for leering
innebaerer & lose problemene gjennom
4 forbedre det eksisterende problemet

lering finner sted 1 organisasjoner skiller
Argyris og Schon mellom to typer lering

Organisasjonens underliggende,
normative verdigrunnlag som
bestemmer hvordan arbeidet i de
forskjellige organisasjonsomradene
blir utfort i praksis. Denne praksisen
er ofte forskjellig fra hvordan det er

Resultat
Basert p& de underliggende
antagelsene og de styrende

dokumentene utferes arbeidet i trad

med de ansattes forstaelse eller

tolkning av hvordan deres

(Argysis & Schon, 1978).

‘Enkelkretslaering’ kjennetegnes ved at
gamle og nye problemstillinger, som for
eksempel feil og avvik, ved gjentatte
anledninger blir vurdert og forsekt last
med etablerte metoder og
begrepsapparat. Enkelkretslaering er den
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i styrende

i
| System og styrende dokumenter i
l overordnede og kolleger onsker at det

Formell dokumentasjon og
arbeidsprosesser som beskriver
hvordan organisasjonens virksomhet
skal utfores.

skal styres og hvordan arbeidet skal
utfores.
Dobbelkretslaering
Denne formen for lzering stiller spersmal ved de
underliggende antagelsene, verdiene og

tolkningene som ligger bak det vi gjer, i stedet
for bare 4 rette opp i symptomene til problemet

FIGUR 4: LARINGSMODELL.
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formen for lering som vanligvis foregar i organisasjoner. Svakheten med enkelkretslering er
at den 1 hovedsak retter seg mot symptomer.

‘Dobbelkretslaering’ kjennetegnes ved at man i mete med et problem stiller kritiske spersmél
om hvorvidt etablerte tilneerminger for problemlgsning er formalstjenlig. Gjennom en
vurdering av bakenforliggende arsaker til problemet utformes tiltak som ferer til kontinuerlig
forbedring i praksis. Fordi leeringen ogsé inkluderer en vurdering av underliggende antagelser
som ligger til grunn for etablert praksis, er dobbelkretslering en mer dyptpleyende og
barekraftig form for laering.

En laerende organisasjon ma derfor erkjenne nar det er behov for & utfordre og endre etablerte
problemlasningsaktiviteter (enkelkretslaering) gjennom & vere 1 stand til & endre
grunnleggende antagelser som ligger til grunn for virksomhetsstyringen (dobbelkretslaering).

Disse antagelsene finner man ofte i bedriftens organisasjonskultur.
2.2.Undersgkelsesmetodikk

UGs metodevalg tar utgangspunkt i SHT sin metode (Statens havarikommisjon for transport,
2018). Metoden har gitt UG et sikkerhetsfaglig rammeverk og har lagt grunnlaget for
gruppens analyseprosess. Undersgkelsen bestod av tre overlappende hovedfaser (se figur 5):

1. Datainnsamling

2. Analyse Samle inn bevis og

faktainformasjon

3. Utvikling av tilrddinger
Analyse av data

Arbeidsinnsats Utarbeide konklusjoner

Etterhvert som undersgkelsen har gétt
fremover har UG beveget seg frem og
tilbake mellom fasene i en iterativ

Vurdere behov for
sikkerhetstilradinger
Skrive rapport

prosess. Innsamling har startet ™

analyseprosesser’ Og analyse har gltt FIGUR 5: UNDERS@KELSENS TRE OVERLAPPENDE HOVEDFASER.
behov for ytterligere datainnsamling. P4 samme

mate har arbeidet med tilradinger medfert

ytterligere analyse- og innsamlingsbehov. For &

imetekomme bade kvalitative og kvantitative krav til analyse har undersgkelsen bestétt av tre
samtidige/parallelle spor.

Det forste sporet hadde nedenfra-opp-tilnerming, der UG kartla hendelsesforlopet og sa pa
hvordan dette fikk anledning til & utvikle seg som det gjorde (se kapittel 3). Det ble benyttet
etablerte metoder for ulykkesgranskning i hendelsesanalysen, beskrevet som trinn 1-3 av
analysen nedenfor (se punkt 2.2.2.). Hensikten med dette sporet var foruten 4 kartlegge de
faktiske forhold, a etablere et metodisk grunnlag for senere vurdering av kausalitet mellom
det faktiske hendelsesforlapet og bakenforliggende risikofaktorer.

Det andre sporet hadde en ovenfra-ned-tilnerming, der UG tok utgangspunkt i ‘den
internasjonale norm for sikkerhetsstyring’ (ISM-koden) (Forskrift om
sikkerhetsstyringssystem for skip m.m., 2014) og sa pa hvordan sikkerhetsstyring gjennom
regelverk og praksis er implementert for Marinens fartayer (se kapittel 4). Avvik og svakheter
betraktes som driftsrelaterte risikofaktorer.

Det siste sporet var en kartlegging av sikkerhetskulturen i Marinen og i Sjeforsvarets ledelse,
hvor hensikten var 4 utlede sartrekk og kulturelt betingede risikofaktorer (se kapittel 5).
Kartleggingen ble gjennomfert av DNV GL, og star metodisk og teoretisk pé egne ben.

1
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2.2.1. Datainnsamling

Som utgangspunkt for datainnsamlingen ble det utviklet en innsamlingsplan med identifiserte
informasjonsbehov og -kilder. Innsamlingsplanen gjorde det mulig & ha en helhetlig og
systematisk tilneerming. Innhentede data ble strukturert og katalogisert. Viktige funn ble
plottet pa en tidslinje som hjalp til & beskrive hendelsesforlgpet. Grovinndeling av tidslinjen
strakk seg flere ar tilbake i tid. Den detaljerte delen var begrenset til en halvtime for
hendelsen inntraff, hvorpa tidslinjen ble avsluttet nér alt personell var evakuert.

Samtaler med besetningen og nekkelpersoner 1 Sjoforsvarets organisasjon, datalogger fra
fartoyet, dokumentasjon fra Sjeforsvaret og Forsvarsmateriell, gjenskaping av hendelsen,
samt frigitt informasjon fra andre akterer har vart viktige kilder til informasjon.

2.2.2. Analyse

Analyseprosessen ble delt inn i syv iterative trinn, forankret i UGs mandat. Trinn 1-3
omhandlet hendelsens art, omfang og forlep. Trinn 4-5 omhandlet hvordan hendelsen kunne
inntreffe. Trinn 6-7 omhandlet hvordan man kan forhindre tilsvarende hendelser 1 fremtiden
(se figur 6).

Kartlegge
sikkerhetskulturen i

i Kartlegge driften av
Marinens fartoyer

i Kartlegge hendelsens

art, omfang og forlop

f Identifisere lokale

sikkerhetsfaktorer

4

Barriereanalyse

Sjoforsvarets ledelse
og i Marinen

Analyse opp mot DNV
GLs sikkerhetskultur-
protokoll

Kartlegge Leerings- Kartlegge_ kulturelle 5
N utfordringer og A
driftsrelaterte (U kulturelt betingede :
- risikofaktorer e 9 Leerings-
\ / ] risikotaktorer punkter
betydning og vikti

| Vurdere &r

{ _ e

| Utrede systemiske sikkerhetsutfordringer
| Vurdere behov for sikkerhetstilrddninger

i GAP-analyse opp mot
ISM-koden

Kartlegge mulige

bakenforliggende
Larings-\ risikofaktorer

FIGUR 6: UNDERS@KELSENS ANALYSEPROSESS.

2.2.2.1.Beskrivelse av trinn 1 - kartlegge hendelsens art, omfang og forlgp

Hensikten med 4 kartlegge hendelsens art, omfang og forlep var 4 kunne forstd og beskrive
hva som skjedde, samt hva og hvem som var involvert pa en slik mate at det pavirket
hendelsene som ledet frem til kollisjonen med péfelgende skade og tap.

12
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Den etablerte tidslinjen dannet grunnlaget for denne delen av analysen. Det ble benyttet en
tilpasning av STEPS-metoden (Hendrick & Benner, 1987) for a strukturere handlinger,
hendelser og deres relasjoner, for & identifisere irreversible, fysiske hendelser og for &
avgrense undersegkelsen. Arbeidet resulterte i et prosessdiagram der relevante handlinger,
hendelser, herunder irreversible fysiske hendelser, og deres relasjoner fremkom.
2.2.2.2.Beskrivelse av trinn 2 - identifisere lokale sikkerhetsfaktorer

Hensikten med denne delen av analysen var & identifisere mulige sikkerhetsfaktorer som var
til stede eller oppstod 1 hendelsesforlapet, det vil si & undersoke ‘hva som gikk galt’.

De lokale sikkerhetsfaktorene ble identifisert giennom en analyse av hendelsene og
handlingene som hadde betydning for skadeaspektene i ulykken og som ledet frem til de
irreversible, fysiske hendelsene. UG sé etter hvor hendelsesforlopet kunne vert endret/
avbrutt, hvor 1 hendelsesforlgpet kontrollen var svak/ble tapt og hvilke avvik som fantes fra
sikker/forventet praksis. Sikkerhetsfaktorene ble apent formulert for & gi rom for tolkning, de
ble plassert i hendelsesforlapet og de ga grunnlag for a spisse og avgrense undersgkelsen.
2.2.2.3.Beskrivelse av trinn 3 - barriereanalyse

Hensikten med barriereanalysen var & oppna en helhetlig og dypere forstaelse av hva som
gikk galt og hvorfor.

UG tok utgangspunkt i de identifiserte lokale sikkerhetsfaktorene og fysiske irreversible
hendelsene, og kartla barrierer som burde/skulle/kunne:

1. Hindret en fregatt fra & kollidere med andre fartoyer;
2. hindret grunnsteting, gitt at en kollisjon har inntruffet; og

3. hindret en fregatt med vanninntrenging fra & gé tapt.

Det ble vurdert hvilke barrierer som var brutt og hvorfor de ble brutt i hendelsesforlepet. Som
rammeverk for analysen av de menneskelige faktorene ble det amerikanske
forsvarsdepartementets HFACS-verktoy benyttet (Shappell & Wiegmann, 2001). Som
rammeverk for de tekniske faktorene ble Petroleumstilsynets klassifiseringsskjema
(Petroleumstilsynet, 2011, s. 150) benyttet i en rotérsaksanalyse (RCA7) (Andersen &
Fagerhaug, 2006). Identifiserte barrierer og kjeder av barrierebrudd ble visualisert i et
influensdiagrams.

2.2.2.4.Beskrivelse av trinn 4 - kartlegge risikofaktorer

Hensikten med dette trinnet var & forklare og forsta bakenforliggende éarsaker til hvorfor
sikkerhetsmessige systemer eller barrierer som kunne forhindret ulykken ikke fantes eller
fungerte som de skulle, slik at lokale sikkerhetsfaktorer oppstod eller var til stede.

Som Statens havarikommisjon for transport skriver, var «utfordringen [her & avdekke hvordan
organisasjonen og myndighetene] kunne ‘akseptere’, eller ikke hadde identifisert, at denne
faren for ulykke var til stede uten & ha bygget inn tilstrekkelig toleranse for potensielle feil og
avvik.» (Statens havarikommisjon for transport, 2018, s. 11).

Barriereanalysen viste at det kunne finnes bade driftsrelaterte og kulturelt betingede
risikofaktorer. For & avdekke latente sikkerhetsrisikoer som ikke utelukkende kunne spores fra

6 Sequentially Timed Events Plotting.
7 Root Cause Analysis.
8 Influensdiagrammet hentet inspirasjon fra MTO, AcciMap og ISM-koden.
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KNM Helge Ingstads hendelse, valgte UG a studere ivaretakelsen av driftsansvaret for
Marinens fartoyer og sikkerhetskulturen i Marinen og i Sjeforsvarets ledelse i et helhetlig

perspektiv. Dette ble gjennomfert som to separate delundersekelser.
2.2.2.4.1.Driftstudie

Driften av Marinens fartoyer ble vurdert gjennom en dokumentstudie understettet av samtaler
med nekkelpersonell i Sjoforsvaret. Etablert regelverk og praksis for sikkerhetsstyring av
virksomheten til Marinens farteyer ble vurdert mot ISM-koden, hvor svakheter ble betraktet

som driftsrelaterte risikofaktorer (se kapittel 4).
2.2.2.4.2.Kulturstudie

DNV GL ble engasjert for 4 kartlegge sartrekk, styrker og svakheter ved Sjeforsvarets
sikkerhetskultur, samt hvilke utfordringer sertrekkene kan medfore.

Kartleggingen omfatter Marinen og
Sjeforsvarets ledelse. Den baseres pa
DNV GLs analyse av informasjon samlet
inn via 1) sperreundersokelse til hele
Marinen og Sjeforsvarets ledelse, samt 2)
intervjuer med fokusgrupper og
enkeltpersoner hentet fra samme utvalg. Uttrykte verdier
DNV GLs referanse for kartleggingen er
en ‘ideell sikkerhetskultur’, basert pa
HRO.

For & kunne forsta kultur som et fenomen
har DNV GL benyttet Edgar Schein sin
modell og tilhegrende teori for
Organisasjonskultur (Scheln, 1 999). FIGUR 7: ORGANISASJONSKULTURMODELL.
Kultur er i folge Schein en

‘gruppeegenskap’ som best kan forstés

gjennom en helhetlig vurdering av tre ulike nivaer i kulturen; ‘artefakter og atferd’, ‘uttrykte
verdier’, og ‘delte grunnleggende antagelser’ (se figur 7).

Delte grunnleggende
antagelser

Ifolge Schein er det vanskelig & tolke en organisasjonskultur ved & kun observere hvordan den
manifesterer seg i ‘artefakter og atferd’ eller ‘uttrykte verdier’. For & forstd kulturen til en
organisasjon ma man danne seg et bilde av ‘de delte grunnleggende antagelsene’, og hvordan
disse pavirker og samspiller med de to @vrige nivéene.

Videre forklarer Schein at kulturen bevares i de ansattes delte grunnleggende antagelser, men
at disse kan pavirkes over tid gjennom endringer 1 artefakter, atferd og uttrykte verdier.
Dersom en utvikling i kulturen skal veere hensiktsmessig og malrettet krever dette strategisk
endringsledelse.

Sikkerhetskulturprotokollen er utviklet av DNV GL og er delt inn i atte dimensjoner som tar
hensyn til elementer innen helhetlig sikkerhetsperspektiv og prinsipper som ligger til grunn
for HRO-er (Weick & Sutcliffe, 2007) (se tekstboks 1).

Den enkelte kulturdimensjons modenhet beskrives ved hjelp av Hudsons modenhetsskala
(Hudson, 2002) som har fem inndelinger (se figur 8).
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Identifiserte utfordringer ble av UG

betraktet som kulturelt betingede
risikofaktorer (se kapittel 5). Alle
identifiserte risikofaktorer fra trinn 4 ble
satt inn 1 influensdiagrammet som ble
etablert 1 trinn 3.

2.2.2.5.Beskrivelse av trinn 5 - vurdere
arsakssammenhenger, betydning og
viktighet
Hensikten med dette trinnet var &
forklare og forsta i hvilken grad og pa
hvilken mate de identifiserte
risikofaktorene pavirket
hendelsesforlapet. Hver risikofaktor ble
underlagt en enkel kausalitetsbetraktning
(Statens havarikommisjon for transport,
2018, s. 15) for sammenheng og
pavirkningsforhold, og det ble gjort en
vurdering av hver enkelt risikofaktors

Kompetanse og bemanning

Hvordan organisasjonen etablerer og beholder kompetanse
innen sikkerhet.

Samarbeid og involvering

Organisasjonens evne til 4 arbeide mot felles mél, og de
ansattes opplevelse av samarbeid mellom individer og mellom
avdelinger.

Arvikenhet

Hvordan de ansatte er bevisst pd potensielle risikofaktorer.
Miilkonflikt

Hvordan organisasjonen handterer konflikterende mal mellom
sikkerhet og effektivitet.

Insentiver

Hvilke insentiver som benyttes for sikkerhet.

Etterlevelse

Kvaliteten pa prosedyrer og etterlevelse av prosedyrer i
organisasjonen.

Robusthet

Tilrettelegging av hvilken evne organisasjonen har til &
oppdage avvik og feil, samt handtere risiko/hendelser som ikke
er dekket i prosedyrer.

Organisatorisk lzering

Hvordan organisasjonen fasiliterer for leering.

betydning ved hendelsen.
2.2.3.Utvikling av tilradinger

2.2.3.1.Beskrivelse av trinn 6 - utrede
systemiske sikkerhetsutfordringer
Hensikten med dette trinnet var & utrede
systemiske sikkerhetsutfordringer basert
pa risikofaktorene fra trinn 4. En
organisasjon eller myndighet vil ha noen
grad av kontroll og ansvar for en
systemisk sikkerhetsutfordring, som
dersom den ikke blir handtert, vil oke
risikoen for fremtidige ulykker
(Australian Transport Safety Bureau,
2015, s. 26) (se kapittel 6). De
systemiske sikkerhetsutfordringene som
belyses er UGs konsolidering av
risikofaktorene, og gir en beskrivelse av

Organisasjonen har en rettferdig lzrende,
fleksibel, adaptiv, forberedt og informert kultur
som tilstreber resiliens.

Kalkulerende

Organisasjonen er oppmerksom pa latente feil
og situasjoner. Den forsoker & eliminerer dem for
de utvikler seg. Organisasjonen har en arvaken
kultur.

Organisasjonen har systemer for & handtere
sikkerhet og er Compliance-drevet. Den
samler data, men bruker ikke alltid dataene.

. Organisasjonen gjer noe hver gang en hendelse
i
Patologisk

Organisasjonen er opptatt av fasade, har ofte feil
fokus og overser de som er viktig. S&
lenge ingen andre op et, s trenger man
ikke e.

FIGUR 8: HUDSONS MODENHETSSKALA

vesentlige utfordringer som pavirker sikker drift i organisasjonen.

2.2.3.2.Beskrivelse av trinn 7 - vurdere behov for sikkerhetstilradinger

Hensikten med det siste trinnet var 4 gjore en analytisk vurdering av omrader med behov for &
fremme sikkerhetstilradinger. Behov for eventuelle sikkerhetstilrddinger ble vurdert og
prioritert basert pd alvorlighetsgraden av de identifiserte sikkerhetsutfordringene, forventet

forbedringseffekt og gjennomferbarhet.
2.3.Validitet og reliabilitet

UG har kun bestatt av forsvarsansatte, og da hovedsakelig sjomilitere offiserer. Samtidig skal
undersokelsens konklusjoner danne grunnlag for beslutninger av stor betydning. Det har

UGRADERT
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derfor vaert gjennomgaende viktig 4 treffe tiltak for & ke undersekelsens validitet (gyldighet)
og reliabilitet (palitelighet).

Den indre validiteten vurderes som god, da SHTs metode opplevdes som tilstrekkelig og en
triangulering av undersgkelsesmetoder avdekket statistikk og empiri som gjelder for hele
Marinen og deler av Sjeforsvaret. Det at hendelsen skjedde med en fregatt, som bare er en av
flere fartaystyper og organisasjonslinjer i Sjeforsvaret, er med pé a redusere den indre
validiteten, men samtidig er driften av Sjeforsvaret i stor grad ensrettet pd tvers av
farteystyper og organisasjonslinjer. Den ytre validiteten vurderes som god for andre
avdelinger i Forsvaret eller tilsvarende NATO-avdelinger. Undersokelsen kan ogsé delvis
danne grunnlag for tilsvarende maritime hendelser utover den militeere konteksten.

Undersekelsens interne reliabilitet vurderes som svert god, da UG har tatt i bruk en rekke
metoder for & avdekke undersokelsens resultat. Bruken av eksterne akterer bade 1
undersekelses- og heringseyemed er med pa 4 heve den interne reliabiliteten ytterligere.
Sjeforsvarets manglende erfaring med hendelser av denne sterrelsesorden og kompleksitet
trekker 1 reduserende retning. Den eksterne reliabiliteten vurderes som god, da undersekelsen
1 utstrakt grad har benyttet anerkjent teori og metodikk. Undersgkelsens objektivitet vurderes
som god, men det kan ikke utelukkes at UGs sammensetning har gitt en pavirkning pa
undersegkelsen gjennom forutinntatthet og kulturelle forhold.
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3.Faktiske forhold
3.1.Generelle data
Skipets navn:
Kallesignal:

Eier:

ISM-ansvarlig rederi:

UGRADERT

KNM Helge Ingstad
LABI
Staten, ved Forsvarsdepartementet

Sjeforsvaret

Skipstype: Nansen-klasse fregatt
Byggear og -sted: 2009, El Ferrol, Spania
Flaggstat: Norge (NOR)
Klasseselskap: Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd
Hjemmebase: Haakonsvern, Bergen, Norge
Skrogmateriale: Stal
Lengde over alt: 133,25 meter
Bredde: 16,8 meter
Bruttotonnas;je: 5200 tonn
Type hovedmotor: 1) 2 x BAZAN BRAVO 12V dieselmotorer
2) 1 x GE LM2500 gassturbin
Maskinkraft hovedmotor: 1) 2 x 4,5 MW
2)1x21,5 MW

Type hjelpemaskin: 4 x V12 MTU 396 TE54
Maskinkraft hjelpemaskin: 4 x 1200 kW ved 1800 o/min

3.2.Fartoyets tekniske status
3.2.1.Militeert fartssertifikat

KNM Helge Ingstad hadde pa hendelsestidspunktet gyldig militeert fartssertifikat (Sjef
Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter/System/Overflate marineseksjon, 2018a). Det er DNV
GL pé oppdrag av Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter som forestar kontroll av Nansen-
klasse fregatter 1 henhold til gjeldende krav, men det er Forsvarsmateriell/Maritime
kapasiteter som utsteder militert fartssertifikat nar kriteriene for sertifikatet er verifisert (Sjef
Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter/System/Overflate marineseksjon, 2018b). Det militere
fartssertifikatet utstedes til fartoyene som bekreftelse pa at fartayene er funnet teknisk sikre
etter gjennomfort kontroll.

3.2.2.Vedlikehold

3.2.2.1.Gjennomfaringsgrad

Forholdet mellom antall vedlikeholdsoppgaver som var planlagt utfert, og det antall som
faktisk er utfort benevnes som gjennomferingsgrad. KNM Helge Ingstad hadde ved utlopet av
tredje kvartal 2018 en total gjennomferingsgrad pa 83 % av vedlikeholdsoppgavene.
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3.2.2.2 Kritikalitetsniva

Vedlikehold er delt inn i kritikalitetsnivéer?. Kritikalitetsnivéet er en verdi som forteller hvor
viktig det er & fa gjennomfort rutinen. Ved utgangen av tredje kvartal 2018 var det forfalt, men
ikke utfort, 19 vedlikeholdsrutiner pa kritikalitetsniva 5.

3.2.3.Rapportert teknisk status

Fartgyet rapporterte en generelt god materiellstatus i forkant av ulykken, hvilket er godt
dokumentert 1 ukentlige rapporter fremsendt til Marinestaben/N4 og Forsvarsmateriell/
Maritime kapasiteter. I henhold til reglement (Sjef Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter,
2016a) skal sjogaende enheter fremsende kvartalsvis statusrapport vedrerende vedlikeholds-
og teknisk status til fartayets systemansvarlige 1 Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter.
Deretter foretar Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter en analyse av fremsendte data. Denne
analysen gir et sammendrag av vedlikeholdsstatusen. Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter
utarbeider i etterkant en detaljert oversikt som fremsendes til flere adressater, deriblant
Marinestaben/N4.

3.2.4.Andre forhold

3.2.4.1.Hule akslinger

KNM Helge Ingstad hadde pa hendelsestidspunktet hule akslinger som bret den vanntette
integriteten (Forsvarsmateriell, 2018b). Forholdet var delvis kjent i organisasjonen i forkant
av hendelsen, men saksbehandlingen av dette forholdet stanset opp for 17. oktober 2017. Det
er na iverksatt tiltak av Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter og Marinestaben/N4 for &
utbedre dette avviket pa resterende fartoy i klassen. UG vurderer avviket til & vere godt
ivaretatt og forfelger derfor ikke dette videre 1 rapporten.

3.2.4.2.Ankerspilldesign

Nansen-klassen har gjentatte ganger erfart at nedankeret (styrbord anker) og baugankeret ikke
dropper etter hensikt. Dette er ett av systemene besetningen skal kunne stole pa, og i henhold
til prosedyre (Sjef Fregattvapenets Treningssenter, 2015) skal ankeret klargjores ved en
nedsituasjon som Black Ship’’. Det har blitt fremsendt endringsforslag knyttet til svakheter i
design og manglende funksjonalitet (Bdtsmann KNM Otto Sverdrup, 2015). I tillegg er flere
enkelthendelser innrapportert som avvik til ‘Avdeling for sikkerhet og kvalitet’ 1 Sjoforsvaret.
Marinestaben/N4 og Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter har tatt tak 1 utfordringen og satt 1
gang en prosess for & folge dette opp videre.

3.2.4.3.Hovedsjgvannssystemet

Hovedsjevannssystemet pd Nansen-klassen har 1 lengre tid hatt utfordringer med bakgrunn i
at ventiler ikke holder tett. Arsaken til dette kan veere kompleks og det har blitt gjort flere
tiltak for & forbedre den tekniske lgsningen. KNM Helge Ingstad har ved flere anledninger
rapportert om ventiler som lekker!!. Besetningen har selv papekt at konsekvensen kan bli et
unedvendig stort skadeomfang ved lekkasje pa linjen. UG vurderer avviket til 4 vaere kjent i
organisasjonen og forfelger derfor ikke dette videre i rapporten.

3.2.4.4.Stabilitetskalkulator

KNM Helge Ingstad fremsendte i januar 2018 et avvik pé stabilitetskalkulator i IPMS.
Avviket beskriver at programvaren er ustabil og gir feil resultat. Uten en fungerende

9 Non-Critical (niva 2); Mission Critical (niva 3); Vital (niva 4); Last Resort (niva 5).
10 Innarbeidet begrep som betyr at alt utstyr om bord har mistet forsyning fra fartoyets generatorer.
11| ukentlige rapporter til Marinestaben/N4.
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stabilitetskalkulator ma skadestabilitet vurderes ved hjelp av et forenklet ‘skadediagram’ (Sjef
Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter, 2016b), som kun er gjeldende ved en
sammenhengende skade. Avviket pa stabilitetskalkulatoren er rapportert bade gjennom FIF!2
og via ukentlig rapport til Marinestaben/N4. Hvordan dette pavirket hendelsen fremkommer 1

kapittel 3.4.
3.2.4.5.Navigasjonssystemet

Navigasjonssystemet pa Nansen-klassen var godkjent pa hendelsestidspunktet
(Forsvarsmateriell, 2017b).

3.2.4.5.1.GPS™3

Fartoyet har fremsendt et avvik pa sporadiske uregelmessigheter relatert til NMEA 4-signaler
fra GPS 2 (Forsvarsmateriell, 2017c).

3.2.4.5.2.AIS

Installasjon av AIS er i1 henhold til gjeldende regelverk, men er utfort pé en slik mate at det
kun er posisjons- og tidssignaler fra GPS 2 som kan brukes.

3.2.4.6.Brodesign

Enkelte operaterpaneler, skjermer og indikatorer pa bro avgir generende lys, selv om de er
dimmet helt ned, noe som kan forarsake at nattsynet reduseres. Det har derfor oppstatt en
praksis pa Nansen-klasse fregatt der man under nattseilas anvender provisoriske lgsninger for
a oppnd ytterligere neddimming og lysavskjerming. Dette gjor at nedvendig informasjon kan
bli skjult eller ikke er umiddelbart tilgjengelig for beslutningstakeren.

3.2.4.7.Hovedtavler

Det var kjente utfordringer knyttet til stremdistribusjonssystemet pa Nansen-klasse fregatter.
Dette har vert belyst gjennom materiellpabud (Sjef Forsvarets logistikkorganisasjon/Maritime
kapasiteter/Skipsteknisk avdeling/seksjon for maskin, elektro og automasjon, 2015) og
driftspdlegg (Sjef Forsvarets logistikkorganisasjon/Maritime kapasiteter/Skipsteknisk
avdeling, 2015). Fartgyet seilte med samlede hovedtavler for hendelsen.

3.3.Fartoyets operative status

3.3.1.Personell

KNM Helge Ingstad var satt opp med 149 stillingshjemler, hvorav seks hjemler var
oppdobling i stilling. Fregatten hadde derfor 143 unike stillinger. Av disse var atte stillinger
vakante, hvorav fem var midlertidig bemannet med innlant personell. Summen av
permisjoner, midlertidig fravaer og oppdoblede stillinger, utgjorde tolv funksjonelle
vakanser!>. Under seilasen hadde ti besetningsmedlemmer midlertidig fraveer fra fartoyet og
fregatten seilte derfor med 136 mannskaper om bord. I tillegg var det med en gjest, en
vernepliktig P&I-gast, slik at det totale antallet personer kom opp i 137.

Fartoyet hadde en besetningsutskiftning pa 34 % etter 1. august 2018. Foruten nye
vernepliktige og nyutdannet personell fra utdanningsinstitusjonene, var ogsa personell med
tidligere fregatterfaring blant de nyankomne. I tillegg byttet flere i besetningen stilling internt

12 Forsvarets felles integrerte forvaltningssystem.
13 Global Positioning System.
14 National Marine Electronics Association.

15 En funksjonell vakanse er at det er ansatt en person i stillingen, med riktig kompetanse, men personen er midlertidig ikke til
stede ved avdelingen (Sjef Fregattvapenet, 2016).
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1 fartoysorganisasjonen pa samme dato. En slik utskiftning er normalt i Marinen, hvor ansatt
personell ofte tiltrer nye interne stillinger 1. august.

Fartoyet hadde ingen kjente avvik hva angér sertifikatpliktig personell i navigasjon eller
maskin. Besetningen hadde avvik pa medisinsk skikkethet, ved at ett besetningsmedlem
hadde mistet den medisinske klareringen for militeer brovaktstjeneste og fire
besetningsmedlemmer ikke hadde gyldig sjgmannsattest, hvorav tre skyldtes at attesten nylig

hadde utlept pa dato.
3.3.2.9vingsniva

Besetningen pa KNM Helge Ingstad ble etablert som den nye fjerde fregattbesetningen 1
august 2016, og gjennomferte deretter et oppevingsprogram som ble avsluttet med FOST!¢-
sertifisering 1 februar 2018. Besetningen fikk i perioden for lite oppeovingsstette 1 henhold til
OPUS-programmet. Det ble derfor gjort egenvurderinger av niva for FOST innen flere
omrader hvor OPUS-regimet foreskriver eksterne vurderinger. Manglende stotte skyldtes for
lav kapasitet i landorganisasjonen.

51 av besetningsmedlemmene ble 1 folge skipssersjanten tilfort etter siste FOST (T. E. Witzg,
personlig kommunikasjon, 13. mars 2019). Dette tilsvarer 37,5 % av den totale besetningen
pa hendelsestidspunket.

Véren 2018 ble det gjennomfort en planlagt to méneders periode med ‘vedlikehold, base,
kontroll og sertifisering” (VBKS) pd Haakonsvern, for besetningen gjenopptok seilingen med
gjennomforing av tester pA FORACS!, etterfulgt av evelse Shark Hunt i Nord-Norge og
pafelgende oppeving frem mot NATO-tjeneste. I september gikk KNM Helge Ingstad inn
som en del av SNMGI.

Ovingsnivéet etter FOST ble forsekt vedlikeholdt ved & gjennomfere minimum én omfattende
ovelse per seilasuke hvor hele besetningen deltok. @velsen kunne fokusere pa strid (klart
skip-gvelse) eller havaribekjempelse, som regel en kombinasjon av begge. I tillegg planla
besetningen & gjennomfere minst en Sub Team Training per seilasuke hvor enkeltstdende
deler av fartoyets totale organisasjon trener pa sine spesifikke omrader. Sub Team Training
ledes av den enkelte lagleder, etter foringer fra fartoyets Training-the-Trained-organisasjon!s.
Besetningen hadde et kontinuerlig fokus pé & identifisere treningsbehov for bade omfattende
ovelser og Sub Team Training.

Fartoyets inntreden i SNMG1 medferte at mulighetene for evelser med hele besetningen ble
faerre. Da storre gvelser bortfalt matte gvingsnivéet opprettholdes gjennom Sub Team
Training. Det gkte fokuset pa Sub Team Training medforte at farteyets totale
havariorganisasjon fikk noe redusert samtrening og at farteyets sentrale havariledelse ble

mindre trent enn tidligere.
3.3.3.Andre opplysninger
3.3.3.1.Arbeidsbelastning

Ovelse Trident Juncture 2018 var nylig avsluttet pa hendelsestidspunktet. @velsen ble av
besetningen ikke opplevd som utmattende eller unormalt intensiv. Det finnes ikke kvantitative
krav til hviletid for militert fartayspersonell (Sjef Marinen, 2016a), men man etablerer

16 Flag Officer Sea Training, ogsa omtalt som OPUS 5 (Operativ periodisk utsjekk sjo) eller NorOST (Norwegian Officer Sea
Training), hovedmalsetning er bestéatt Final Inspection ved NorOST, med karakteren SATISFACTORY eller bedre.

17 Fleet Operational Readiness Accuracy Check Site.

18 Training-the-Trained er en metode fra FOST som skal gjgre en besetning best mulig i stand til & planlegge og giennomfere
ovelser for & vedlikeholde gvingsnivaet etter FOST.
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vaktrulleringssystemer for & sikre at personellet far tilstrekkelig hvile.
Besetningsmedlemmene oppgir i samtaler at de var tilstrekkelig uthvilte pa

hendelsestidspunktet.
3.3.3.2.Arbeidsmiljo og psykososiale forhold

Skipssjefen la bevisst oppdragsbasert ledelse til grunn for sitt lederskap, og ensket at dette
skulle praktiseres pa alle nivaer om bord. Dette innebarer at ledelsen gir retning, mens
mellomledere og besetningsmedlemmer selv tar stilling til hvordan oppgaver best utfores
(Forsvarsstaben, 2014). En slik ledelsestilneerming fordrer blant annet en hoy grad av
gjensidig tillit mellom besetningsmedlemmer. Samtaler med besetningen tilsier at dette
tillitsforholdet i hoyeste grad var til stede om bord, i en besetning som dyrket egenskaper som
personlig initiativ, kreativitet og handlekraft.

Et signifikant trekk ved denne besetningen, som tydelig har fremkommet gjennom UGs
samtaler med dem, var mélsettingen om alltid & veere best. Det var etablert en kultur for alltid
a ha heye forventninger til seg selv, badde pd enkeltindividnivd og som farteysbesetning.
«Tidenes beste norske resultat pA FOST» blir ofte referert til av besetningen, og fremstar som
en base for den heye graden av selvtillit i besetningen.

Arbeidsmiljeet om bord gjengis som godt av de besetningsmedlemmene UG har vert 1
kontakt med. Besetningen beskriver seg selv som et sammensveiset team, hvor menneskene er

genuint opptatt av 4 ta vare pa hverandre.
3.3.3.3.0perasjonsmiljget

Hendelsen forlep i kjent farvann under det som mé kunne betegnes som gode forhold for
seilas. Det var meorkt, men god sikt, ingen nedber og omlag 10 m/s frisk bris fra est-serestlig

retning. Tidevannet i Hjeltefjorden var fallende, noe som ga en nordlig strem.
3.3.3.4.Crew Resource Management (CRM)

Crew Resource Management (CRM) er et eksempel pd undervisning og bevisstgjering av
menneskelige faktorer i yrker med hey risiko. CRM-trening skal gi deltakerne okt forstielse
for menneskelige faktorer som pévirker var atferd, méten vi samhandler og kommuniserer pa
og bevisstgjare forhold som pavirker sikre og eftfektive operasjoner.

I Sjeforsvaret gjennomferes grunnleggende CRM-utdanning i form av et tredagers CRM-
grunnkurs som en del av offisersutdanningen pa Sjekrigsskolen. Kurset har vert gjennomfort
for samtlige bransjer ved Sjekrigsskolen siden 2001. Kurset er 1 henhold til STCW og
Sjefartsdirektoratets emneplan (Sjefartsdirektoratet, 2015) for BRM20 og ERM2!. Kurset
gjennomgdr interne og eksterne faktorer i operative miljo med fokus pd holdninger, tillit og
trivsel blant team, teamprosesser, teamytelse, teamsvikt, forventninger, krav, roller,
kommunikasjon, koordinering, aktsomhet, menneskelige faktorer, menneskelige styrker og
svakheter, individuelle forskjeller, persepsjon, situasjonsbevissthet, prosedyrer, sjekklister og
feilkjeder ved ulykker. Sjeforsvarets CRM-kurs baserer seg pa teori og demonstrasjon i
auditorium med video, teoretiske og praktiske kasusstudier og simulatorgvinger.

BRM/ERM er en del av den sertifikatgivende utdanningen som gis 1 Sjeforsvaret for a lose
sertifikater som dekks-, maskin- eller elektrooffiser. Kurset dekker bAde BRM og ERM og gir

19 International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers.
20 Bridge Resource Management.
21 Engine Room Resource Management.
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saledes BRM-kompetansebevis til navigaterer og ERM-kompetansebevis til maskin- og
elektrooffiserer.

Det eksisterer per 1 dag ingen krav til BRM/ERM re-trening 1 maritim sektor, og tidligere
tilegnet CRM-kompetanse kan ikke forventes opprettholdt over tid. Sjeforsvaret tilbyr derfor
et CRM re-treningskurs som inkluderer oppfriskning av de viktigste CRM-emner med
kasusstudier av nyere sivile og militere hendelser. Marinens fartey har tidligere hatt CRM re-
trening som en del av sine oppevingsprogram, men det er kun Ubédtvapenet som har beholdt
CRM re-trening som en obligatorisk del av sitt oppevingsprogram. For andre marinefartoy
gjennomfores det per i dag kun pé sporadiske henvendelser fra enkelte besetninger.

De fleste offiserer pA KNM Helge Ingstad innehadde CRM-grunnkurs fra sin maritime
utdanning, men besetningen hadde ikke etterspurt eller gjennomfert Sjeforsvarets CRM re-

trening for sin spesifikke besetning.
3.4.Hendelsesforlop

Natt til torsdag 8. november 2018 hadde KNM Helge Ingstad sammen med SNMGI nylig
avsluttet sin deltagelse pa ovelse Trident Juncture 2018. Pa vei til et planlagt havneanlep i
Dundee i Skottland gjennomferte fregatten en rutinemessig innenskjers transittseilas, med
pagaende navigasjonstrening. Seilasen ble gjennomfoert selvstendig og uavhengig av de ovrige
fartayene i styrken som seilte utenskjaers. Som en del av navigasjonstreningen denne natten
ble det gjennomfert opplaering av en offiser mot rollen som vaktsjef og en matroslaerling mot
rollen som vaktsjefens assistent. Brovaktlaget bestod séledes av syv personer, mot en
standardbemanning pé fem. Opplaringen hadde fokus pa optisk posisjonering.

Alle etterfolgende kartutsnitt er basert pd ekstraherte data fra navigasjonssystemet om bord pa
KNM Helge Ingstad, samt AIS-data og annen informasjon som UG har hatt tilgang til fra de
ovrige fartoyene. Oppgitte hastigheter for KNM Helge Ingstad og Sola TS er fra deres
loggsystemer som maler fart gjennom vannet. Dette fordi eget fartoys fart gjennom vannet er
den normalt benyttede fartsreferansen til radar i antikollisjonseyemed. Hastigheten til ovrige
farteyer er fart over grunnen og er hentet fra tilgjengelige AIS-data.

Politiet har gitt UG tilgang til videoopptak som ble gjort pa broen om bord pa KNM Roald
Amundsen 2. april 2019 1 forbindelse med gjenskaping av hendelsen 8. november 2018. Ett
av videokameraene var plassert slik at det ga et tilneermet riktig inntrykk av det vaktsjefen ser
rett forover fra sin ordinare plassering pa bro. Siktforholdene under gjenskapingen var
noenlunde like som 8. november 2018. Skjermbilder fra videoen er korrelert mot kartutsnitt. I
alle disse skjermbildene er lysstyrke og kontrast justert for okt lesbarbarhet.

Politiet har ogsa gitt UG tilgang til en 3D-modell av KNM Helge Ingstad, basert pa 3D-
skanning av fartayet etter at fartoyet ble hevet. Pa bildene av modellen er vannspeilet projisert
inn basert pa sensordata fra IPMS. Bade 3D-modellen og IPMS-dataene som benyttes i denne
rapporten er forelgpige verdier, som vil ha behov for justeringer. Bildene inkluderes likevel i
rapporten for & understotte forklaringen av hendelsesforlapet.

Skjermbilder fra IPMS som er sammenknyttet med to rede piler indikerer at skjermbildet
blinker. Blinkende skjermbilder er gjengitt med to separate bilder for & synliggjere hvilke
sensorer og utstyr som IPMS manglet tilbakemelding pa da skjermbildet ble tatt.
3.4.1.Perioden frem til kollisjonen

KNM Helge Ingstad passerte Krakhellesund i 02:00-tiden. Fregatten meldte via telefon til
trafikksentralen at de hadde intensjon om & seile inn i Fedje Vessel Traffic Service (Fedje
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VTS) sitt ansvarsomréde (se kartutsnitt — i V
1), og det ble opplyst at fregatten ville e &
seile inn 1 Hjeltefjorden nordfra. Under Y,

seilasen sydover i Hjeltefjorden holdt
fregatten hovedsakelig en fart pa 17,1
knop og seilte med AIS?2 i passiv mode??
(mode 2). Fartayet hadde opprettet
lyttevakt pd VHF kanal 80, som er
trafikksentralens arbeidskanal for

omradet. ‘
; _
Ved Stureterminalen i @ygarden R e e
kommune forberedte tankskipet Sola TS KARTUTSNITT 1: KNM HELGE INGSTADS POSISJON KLOKKEN 02:40.
. . , B = M
seg til avgang, assistert av ¢n los fra ’ é“_‘* 5:32,::'53-‘25.‘53%oo4-4s.sla‘z v\l%
Kystverket og to taubéter. Samtidig var : R ik
. . . runneskallen \
tre mindre fartoyer, Silver Firda (IMO S ety Fooln S
\

7638519), Vestbris (IMO 8410316) og
Seigrunn (IMO 9264269), pa vei
nordover i samme omrade (se kartutsnitt B
2). ‘
Brovaktlaget pA KNM Helge Ingstad
denne natten bestod av vaktsjef,

fjorder

vaktsjefens assistent, vaktsjef under kR \ -
opplaering, vaktsjefens assistent under f:ﬁ;ffff;ifi:,".ﬁ?na|en 59 0 IR

opplering, og tre vernepliktige som )y \ \ )
mllerte pé' ﬁ’lnksj onene som rorma'nn’ Klakken “c.. “\ ‘ \PI:::;:: 60°33.399'N 004°55.914'E
babord og styrbord utkikk. Fra kl. 03:20 SiverFirda \ ot
ble det servert nattméltid i spisemessen, 'iﬂ?l‘js'l"lf?;?i?f;'l?:;m i‘\' Ezzzzl’:{fg“iﬁ;"g'g0‘;“"55‘%“
Og ! perlOden kl. 03,:40 tll kl. 003:58 Valgte KARTUTSNITT 2: KNM HELGE INGSTAD, SOLAIO::,"SILVEF: :I:?)A, VES\TBRIS OG;EIGRUNN
to av de tre vernepliktige & ga ned for & KLOKKEN 03:31.

spise hver for seg, etter godkjenning fra R %\T%ﬁzﬁ;‘%‘;mmu@: !

vaktsjefen. I denne perioden var styrbord - o Lt

utkikk ikke bemannet.

Mellom kl. 03:30 og kl. 03:40 observerte \

avtroppende vaktsjef et objekt med mye S rodey

lys som 14 stille ved Stureterminalen. “\ .

Dette ble via AIS identifisert som Sola S ‘ “\

TS og ble vurdert som et stasjoneert TS ersrasnooesiaste [ kY Neroosgortm

objekt, og det ble derfor ikke startet a8 \“’1‘ N

mélfolging? av Sola TS. dha . P k\«
Cirka k1. 03:37 startet Sola TS P G seone s o g \
mangveren med & gé fra kai (se ‘ % Y ' ‘\“ E‘;il";’aﬁf Faiogknen o

KARTUTSNITT 3: KNM HELGE INGSTAD, SOLA TS, SILVER FIRDA, VESTBRIS OG SEIGRUNN
KLOKKEN 03:37:30.

22 Automatic Identification System: Automatisk identifikasjonssystem som er et antikollisjonshjelpemiddel for skipsfarten.

23 Passiv mode innebeaerer at fregattens AIS kun mottar data.

24 Malfelging (Tracking): Et kriterium for at navigasjonssystemet skal generere alarmer nar fartayer vil komme innenfor satte
grenseverdier for minste tillatte passeringsavstand og tid til dette skjer. Navigasjonssystemet vil ikke generere alarmer for
fartoyer som ikke er malfulgt.
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kartutsnitt 3). Bilde 1 viser tilsvarende
situasjon under gjenskapingen av
hendelsen 2. april 2019. KNM Roald
Amundsen er i bilde 1 1 samme posisjon
som KNM Helge Ingstad var kl. 03:37:30
mens Sola TS har startet & manevrere fra
kai.

Kl. 03:40 ankom patroppende vaktsjef
broen, og gjennomferte vaktoverlevering
med avtroppende vaktsjef i perioden fra
kl. 03:45 til kl. 03:53. Samtidig, kl.
03:45, rapporterte losen pa VHF kanal 80
at Sola TS forlot Stureterminalen. Sola TS
seilte da med lanterner, dekkslys,
fremoverrettede flomlys pa
overbygningen og lyskastere i mastene
tent2S. Flomlyset gjorde det vanskelig &
se tankskipets lanterneforing. Kartutsnitt
4 viser situasjonen kl. 03:45:05, mens
bilde 2 viser tilsvarende situasjon under
gjenskapingen av hendelsen 2. april
2019. Under gjenskapingen var Sola TS
kommet omlag 100 meter lengre mot ost-
sorgst enn det som var tilfelle 8.
november 2018, men 14 pa omtrentlig
samme kurs.

Tankskipet satte nordlig kurs opp mot
Fedjeosen. Overleveringen mellom
vaktsjefene pa fregatten ble gjennomfort,
uten at gvrige personer pa bro tok del i
overleveringen. Avtroppende vaktsjef
informerte om de tre nordgédende
fartoyene, og et objekt med mye lys som
14 stille ved Stureterminalen. Kartutsnitt
5 viser situasjonen kl. 03:53:35, mens
bilde 3 viser tilsvarende situasjon under
gjenskapingen av hendelsen 2. april
2019. Under gjenskapingen var Sola TS
kommet omlag 300 meter lengre mot
nord enn det som var tilfelle 8. november
2018, men 14 pa omtrentlig samme kurs.
Avstanden mellom farteyene 1 bilde 3 var
pa omlag 5200 meter.

Sola TS

i

Sunrise

BILDE 1: SKJERMBILDE FRA VIDEOOPPTAK PA BRO OM BORD PA KNM ROALD
AMUNDSEN 2. APRIL 2019 | FORBINDELSE MED GJENSKAPING AV HENDELSEN
TILSVARENDE 8. NOVEMBER 2018 KL. 03:37:30 (POLITIET, 2019).

TR ) S TN

K RN\
N ] KNM Helge Ingstad
N S
Kurslinje KNM Helge Ingstad
(heltrukken svart linje)
(oA B Ty
Sy

2 s Posisjon 60°42.665'N 004°48.376'E
slinje

Itrukd

° % k‘

A} Kurs 158° Fart 17.4 knop
2>
g

eltefiorden

Mangersfiorden

A
L 3
Posisjon 60°37.405'N 004°51.647'E [R—sby '\
Kurs 116° Fart 1.9 knop PR \\
v .

E M e
A= Avayna §AJTREN R\ 1\ o § Vestbris
o W '3 L 8% \‘\ % Posisjon 60°35.516'N 004°54.388'E

Kurs 341° Fart 9.6 knop

Silver Firda
Posisjon 60°35.765'N 004°53.910'E
Kurs 346 Fart 10.1 knop

e
Seigrunn g
Kiakken | Posisjon 60°34.396'N 004°54.790'E |~
Kurs 338° Fart 10.9 knop

Holsnay

KARTUTSNITT 4: KNM HELGE INGSTAD, SOLA TS, SILVER FIRDA, VESTBRIS OG SEIGRUNN
KLOKKEN 03:45:05.

Sola TS

Romeo 3

BILDE 2: SKJERMBILDE FRA VIDEOOPPTAK PA BRO OM BORD PA KNM ROALD
AMUNDSEN 2. APRIL 2019 | FORBINDELSE MED GJENSKAPING AV HENDELSEN
TILSVARENDE 8. NOVEMBER 2018 KL. 03:45:05 (POLITIET, 2019).

25 For en observater i front av tankskipet I& forskipet i tilsynelatende merke som felge av det sterke flomlyset fra

overbygningen.
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Rutinemessig var det, i tilfelle behov for
assistanse, satt ut trosse fra hekken av
Sola TS til taubaten Tenax (IMO
9348716), som styrte resiprok kurs av
Sola TS. Taubaten og tankskipet var i en
avstand fra hverandre pa cirka 100 meter.
Det er derfor overveiende sannsynlig at
tankskipet og taubéten ville ha fremstatt
som ett samlet radarekko pd KNM Helge
Ingstad sine radarer. Taubétens posisjon
bak Sola TS medferte at den
sannsynligvis ikke var synlig for KNM
Helge Ingstad, verken visuelt eller pa
radar, og hadde dermed ikke pavirkning
pa fregattens manevrering. Imidlertid
sendte bade tankskipet og taubaten ut
AlS-signaler. Disse ville ha fremstatt
som to trekanter ovenfor hverandre som
peker 1 hver sin retning. Hvordan dette
mest sannsynlig ble presentert pa
radarene til KNM Helge Ingstad er vist i
bilde 4, som er skjermbilde fra
videoopptak av radar pA KNM Roald
Amundsen 2. april 2019 1 forbindelse
med gjenskaping av hendelsen. Pa bilde
4 er KNM Roald Amundsen og Sola TS 1
omtrentlig de samme posisjoner i forhold

til hverandre som KNM Helge Ingstad og

Sola TS var 8. november 2018 kl.
03:53:35.

T— | —
,&e‘_nlupska”e" KNM Helge Ingstad
) Posisjon 60°40.423'N 004°50.173'E
i\ Kurs 158.2° Fart 18.2 knop

re Djupskallen

Sora Revet
reskallen Silver Firda fVei
Posisjon 60°37.193'N 004°53.079'E

) \‘\ Kurs 345 Fart 10.3 knop

3
\ Mm‘y’e" Vestbris
h Posisjon 60°36.827'N 004°53.396'E

Kurs 340 Fart 10 knop

":, Posisjon 60°37.567'N 004°52.173'E [2€
Kurs 350.3° Fart 3 knop

asdyna Ho&gn

dden

NS
Storafjellety
o
Holsnay

N
A \\ Meﬁordﬁn
>

Seigrunn

\
g 3 Posisjon 60°35.850'N 004°53.768'E | \Sereskallen
ot Kurs 347 Fart 11 knop \
g . o N

0 Ai

KARTUTSNITT 5: KNM HELGE INGSTAD, SOLA TS, SILVER FIRDA, VESTBRIS OG SEIGRUNN
KLOKKEN 03:53:35.

Sola TS

Romeo 8

BILDE 3: SKJERMBILDE FRA VIDEOOPPTAK PA BRO OM BORD PA KNM ROALD AMUNDSEN
2. APRIL 2019 | FORBINDELSE MED GJENSKAPING AV HENDELSEN TILSVARENDE 8.
NOVEMBER 2018 KL. 03:53:35 (POLITIET, 2019).

Radarekko og AlS-kontakter for hhv. Sola TS
og Tenax

s .
210 140 2 150

BILDE 4: SKUJERMBILDE FRA VIDEOOPPTAK RADAR KNM ROALD AMUNDSEN 2. APRIL 2019
| FORBINDELSE MED GJENSKAPING AV HENDELSEN. RADARSKALA PA 3 NAUTISKE MIL.
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Mellom kl. 03:49 og kl. 03:56
gjiennomforte av- og patroppende
vaktsjefens assistent vaktoverlevering,
sammen med vaktsjefens assistent under
opplaring?¢. Parallelt med denne
vaktoverleveringen ble det trent pa
optiske peilinger og utsetting av
posisjoner i ECDIS?7, sammen med
vaktsjef under opplering. Dette er vist i
kartutsnitt 6 der siste foretatte optiske
peilinger med tilherende utsetting av
posisjon er rekonstruert basert pa
ekstraherte data fra navigasjonssystemet
om bord pa KNM Helge Ingstad.

Rundt kl. 03:57 s& losen pa Sola TS
radarekkoet til et sorgdende fartoy, som
befant seg nord for tankskipet. Losen
observerte fartoyets gronne lanterne og
forstod at det ville krysse hans kurslinje,
men han sé intet AIS-signal fra fartoyet
(H. O. Teigene, personlig
kommunikasjon, 29. november 2018).
Kartutsnitt 7 viser situasjonen kl.
03:57:30. Bilde 5 viser tilsvarende
situasjon under gjenskapingen av
hendelsen 2. april 2019. Under
gjenskapingen var Sola TS kommet
omlag 300 meter lengre mot nord enn det
som var tilfelle 8. november 2018, men
13 pa omtrentlig samme kurs. Avstanden
mellom farteyene i bilde 5 var pa omlag
2400 meter.

jamnstana
\ a holﬁl’n‘ nordre
RN
\
[\ Fwefg‘elmo o Y
b 4

. Hjel "}j‘:'-‘*
- Sare Hjelmeskallen
spollen \w

Seleyna
°Y

er 2. peiling av Ukseflua lykt | Nordra Revet
1s| foretatt kI 03:55 :
o

sh sf ol 8.0

&y
s'{c‘l .osfclr 8.0

r clr 19.0
t

Sera Revet
ureskallen

v Svenneskallen
%\ Midtskallen

KARTUTSNITT 6: REKONSTRUKSJON AV PEILINGER FORETATT MELLOM KL. 03:53 OG KL.
03:55 MED TILHORENDE POSISJON SATT UT | KARTET.

Utiosko

sHua ™ o0
]

KNM Helge Ingstad
Posisjon 60°39.387'N 004°51.017'E
Kurs 158.2 ° Fart 18.7 knop

Nordra Revet

Silver Firda
Posisjon 60°37.451'N 4°52.708'E
Kurs 343 Fart 10.4 knop

ora
A

Posisjon 60°37.451'N 4°52.942'E
Kurs 341 Fart 10 knop

<

z
2
g
g

s

SolaTS
Posisjon 60°37.907'N 004°52.063'E
Kurs 350.1° Fart 5.3 knop

1
%lgﬂ?}]\*&ém&f \ (\;@%\S:gumen
:;&37’-'\0&_ Hagen Y %o/v K‘i ika
@u{ b Ly
S;onergaugen

N

£ Svenneskallen
Midtskallen

i
Skiold Seigrunn
it & Posisjon 60°36.532'N 4°53.398'E
Kurs 348 Fart 11.2 knop
/ v
3@9 Awgyna ' Mefjordboen
KARTUTSNITT 7: KNM HELGE INGSTAD, SOLA TS, SILVER FIRDA, VESTBRIS OG SEIGRUNN

KL 03:57:30.

Sola TS

Romeo 12

BILDE 5: SKJERMBILDE FRA VIDEOOPPTAK PA BRO OM BORD PA KNM ROALD AMUNDSEN
2. APRIL 2019 | FORBINDELSE MED GJENSKAPING AV HENDELSEN TILSVARENDE 8.
NOVEMBER 2018 KL. 03:57:30 (POLITIET, 2019).

26 Vaktsjefens assistent under oppleaering hadde vakt fra 02:00 til 08:00 og gjennomferte derfor ikke en egen vaktoverlevering i

tidsrommet.

27 Electronic Chart Display and Information System: Farteyets elektroniske kartsystem.
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Losen kalte deretter opp Fedje VTS og ba

om navnet pa fartgyet som var pa vei
imot, pa tankskipets babord side. Fedje
VTS opplyste at de ikke hadde noen
opplysninger om dette fartayet. Losen
benyttet s& aldislampe?8 for & gjore KNM
Helge Ingstad oppmerksom pa Sola TS
(H. O. Teigene, personlig
kommunikasjon, 29. november 2018).
Basert pa observasjoner gjort under
gjenskapningen er det sannsynlig at det
sterke flomlyset pa overbygningen til
Sola TS 1 stor grad skjulte lyssignalene
fra aldislampen. Fregatten styrte 154° da
Fedje VTS kalte opp Sola TS like for kl.
04:00, og informerte om at farteyet
muligens var KNM Helge Ingstad.
Tilgjengelige AIS-data viser at Sola TS
mellom kl. 03:59:03 og kl. 04:00:03
hadde pabegynt styrbord kursendring og
hadde kommet fra 350° til 353°. KNM
Helge Ingstad hadde i samme tidsrom
endret kurs fra 157.5° til 152.8°.
Kartutsnitt 8 viser situasjonen kl.
03:59:03 da farteyene var omlag 1500
meter fra hverandre. Under gjenskaping
av hendelsen kom ikke fartoyene
na&rmere hverandre enn 1800 meter.
Bilde 6 viser hvordan Sola TS fremstod
visuelt pd denne avstanden. Kartutsnitt 9
viser situasjonen kl. 04:00:03. Avstand
mellom fartegyene var da omlag 820
meter.

Kort tid etter kalte losen opp KNM Helge
Ingstad og ba om at de maétte styre
styrbord med én gang. Fregatten styrte da
en kurs pa 152.5° mens Sola TS hadde
kommet ytterligere styrbord til 354°.
Vaktsjefen svarte losen at de ikke kunne
komme styrbordover for de hadde passert
objektet de hadde pa sin styrbord side.

) TGS
KNM Helge Ingstad

«——Posisjon 60°38.988'N 004°51.340'E
Kurs 157.5° Fart 18.8 knop

Nordra Revet

Silver Firda
Posisjon 60°38.111'N 4°52.529'E
Kurs 340 Fart 10.5 knop

/

A Vestbris

Hol
Hopgyna

N
SolaTs
Posisjon 60°38.065'N 004°51.985'E

O

€9 |Kurs 350° Fart 5.9 knop \ Posisjon 60°37.688'N 4°52.783'E
L et \ X3 3 A\ Kurs 342 Fart 9.9 knop
N C
\3 N\ uzj Al \‘ Stureskallen
vernhusosen 5  Nordra Sandyiks 1
RN ‘\(\ & Kvalflua \ A
{\ Strestraumen A Eese \

X
BCT3 #

3 \
4 Odry \ A 1
Hagen ) l{°/1 km‘{f 1 Svenneskallen
) / \ \
L4 Y 1 Midtskallen
N flua 3
tureky
Sjonarhaugen Stk \
° K\ \ Seigrunn
] Y \ Posisjon 60°36.834'N 4°53.246'E
Held R ruene \ \ Kurs 348 Fart 11.1 knop
SKjld Hei set \
) L W\
AL
o N /ﬁx\ .
V\ﬂ nustf Broimdh 3 ! V) veene

KARTUTSNITT 8: SITUASJON KL. 03:59:03.

Barracuda
Sierra 15

BILDE 6: SKJERMBILDE FRA VIDEOOPPTAK PA BRO OM BORD PA KNM ROALD AMUNDSEN
2. APRIL 2019 | FORBINDELSE MED GJENSKAPING AV HENDELSEN. AVSTAND TIL SOLA TS
ER OMLAG 1800 METER (POLITIET, 2019).

KNM Helge Ingstad
Posisjon 60°38.730'N 004°51.575'E
Kurs 152.8° Fart 17.2 knop

\ Silver Firda
v\ Posisjon 60°38.252'N 4°52.431'E
\ \ Kurs 341 Fart 10.6 knop

Sola TS
Posisjon 60°38.178'N 004°51.931'E

Kurs 353° Fart ca 6.2 knop Hiokafsen
\
n@nua \

KARTUTSNITT 9: SITUASJON KL. 04:00:03.

Vaktsjefen trodde fremdeles at Sola TS var et stasjonart objekt og at samtalen var med et
annet fartoy syd for seg. Kartutsnitt 10 viser situasjonen kl. 04:00:12, rett etter at samtalen ble
pabegynt. Fartoyene var da omlag 720 meter fra hverandre.

28 Signallampe.

27

UGRADERT



UGRADERT

KNM Helge Ingstad hadde i lopet av
samtalen endret kurs mot babord til 149°
mens Sola TS hadde fortsatt styrbord
torn og 1a pa kurs 358°. Kartutsnitt 11
viser situasjonen kl. 04:00:32. Pa dette
tidspunktet befant KNM Helge Ingstad
seg omlag 500 meter fra Sola TS.

Omlag 15 sekunder senere kalte Fedje
VTS opp KNM Helge Ingstad og ba de

KNM Helge Ingstad
Posisjon 60°38.693'N 004°51.610'E
Kurs 152.5° Fart 18 knop

Nordra Revet

Silver Firda
Posisjon 60°38.274'N 004°52.416'E
Kurs 341 Fart 10.8 knop

om 4 «gjore noe», samt at de informerte

fregatten om at «du begynner & naerme
deg veldig». Kartutsnitt 12 viser
situasjonen kl. 04:00:51. KNM Helge
Ingstad hadde kommet ytterligere til
babord og styrte da 147° mens Sola TS
fortsatte sitt styrbord tern og 14 pa 001°.
Farteyene var i en avstand fra hverandre
pa cirka 240 meter.

Etter ytterligere 15 sekunder foretok

Fedje VTS nytt oppkall av fregatten og
bad dem om 4 foreta seg «noe». s
Kartutsnitt 13 viser situasjonen kl.

v
Sola TS 5 \‘
Posisjon 60°38.194'N 004°51.923'E ——» \“‘
° | Kurs 354° Fart ca 6.5 knop \ ‘.\
Hielefidlden
= \
= ua \
S = \
7 \
v
Adneset \
y s \
KARTUTSNITT 10: SITUASJON KL. 04:00:12.
\
Y
A
\
b Nordra Revet
\
A
A}
“ KNM Helge Ingstad seilas
\ vist som heltrukken linje. Fra
KN Helge Ingstad \ ckstraherte data fra
Posisjon 60°38.608'N 004°51.702'E f—>"
Kurs 149° Fart 18 knop :av;gaslonssystemet om
ord.
SolaTs
Posisjon 60°38.237'N 004°51.901'E
Kurs 358° Fart ca. 6 knop
3
1
Dhaen msneﬁcv‘en
| —
N N flua 3
NG

\
\
\
‘n

04:01:03. KNM Helge Ingstad styrte

KARTUTSNITT 11: SITUASJON 04:00:32.

fortsatt omlag 147° mens Sola TS var
kommet styrbord til 002°. Avstand
mellom farteyene var cirka 105 meter.
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Nordra Revet
,/‘
KNM Helge Ingstad
Posisjon 60°38.534'N 004°51.798'E
Kurs 147° Fart 18.5 knop
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N \
3 \
\ \
\
\
Hyeltefjorgen
\
@ \
ua \
\ \
\ \
\‘ \.
\ \
KARTUTSNITT 12: SITUASJON KL. 04:00:51.
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KNM Helge Ingstad ‘\ pd
Posisjon 60°38.487'N 004°51.860'E ——\\~
Kurs 147.2° Fart 18.5 knop \
"
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A }
)
\ \
Sola TS \
Posisjon 60°38.297'N004°51.878'E — K ‘
Kurs 002° Fart ca. 6.5 knop L\‘J \
A \
\\ \
\ \
'\ \
Hjeltefjorgen \
\ \
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“ \ \
. \
A \
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KARTUTSNITT 13: SITUASJON KL. 04:01:03. 28
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.« . )
Omlag 10 sekunder for kollisjonen forstod \
. . . ° . Nordra Re
vaktsjefen kollisjonsfaren og forsgkte & \
Ay
foreta en unnamanever ved & beordre oo BN
. . vist som heltrukken linje. Fra \
«babord 20». Likevel kolliderte fregatten ::3;;';;:«;;3:::‘0; _"‘T
og tankskipet i Hjeltefjorden k1. 04:01:16 - 3
i posisjon 60°38.443'N 004°51.906'Q. 1 T pesiamre | S o
1a1 . Kurs 143.3° Fart 17.8 knoj ollisjonen skjer i posisjon
kollisjonsgyeblikket styrte KNM Helge : 60°38.443 004°51.906'9
Ingstad 143.4° mens Sola TS styrte 004.5° p P
. Posisjon 60°38.328'N 004°51.877'E
(Se kartutsnltt 14) Kurs:)Od.S"FartG,Sknop \
n “\
. | " \‘m
Uksefl fjeltefio s
~_ 5 A @"ua \
NS \
‘\
Adneset

KARTUTSNITT 14: SITUASJON 04:01:16
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3.4.2.Perioden frem til grunnstotingen ‘

Kollisjonen inntraff ved at Sola TS sitt = A—[
styrbord ankerklyss traff KNM Helge | o ¢,
Ingstads styrbord torpedomagasin. ' e B et ]
Sammenstotet med ankerklysset

medferte at fregatten la seg over pa : ;

babord side og ble laftet noe opp pa

styrbord side, og det dannet seg en omlag
45 meter lang revne langs styrbord
skrogside. Revnen startet over vannlinjen
ved spant 107 ved styrbord
torpedomagasin, og fortsatte akterover til
under vannlinjen, til den ble avsluttet —

over Vannl]nJ en Ved spant 1 82' Dette er BILDE 7: OMFANG AV REVNEN SOM 2\5’?5;?553!\’:(22 STYRBORD SKUTESIDE SOM FOLGE
vist pa bilde 7, 8 og 9. Sammenstetet ved i i

torpedomagasinet medforte at tre
torpedoer ble skjovet inn 1 fartayet, og
delvis ut av krybbene sine.

Farten gikk umiddelbart ned fra 17,1
knop til omlag 5 knop etter kollisjonen
og holdt seg deretter stabil pa 5,5 knop.

r—e, e

} I

5 g

MENIG BANJER AKTRE GENERATORROM

W 5

BILDE 8: MULIG VANNSPEIL FOR KOLLISJONEN (POLITIET, PERSONLIG KOMMUNIKASJON,
14. JUNI 2019).

BILDE 9: OMFANG AV REVNEN LANGS STYRBORD SKUTESIDE.
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Skrogsskadene medferte at en rekke kabler i akterskipet ble skadet og kuttet. Omtrent étte
sekunder etter kollisjonen falt et kontrollerskap?® ut, som medferte at styrbord pitchpropell3?
ikke lenger kunne fjernstyres. Av ukjent arsak ble babord Fluid Coupling drenert, og giret ga
deretter automatisk stoppordre til babord hovedmotor3! og gassturbin3? (se bilde 1033). Dette
ble etterfulgt av et automatisk modeskifte34.

] L L
C8 1" —guocecenten REWOTE [ BRIGGE.CENTER RewoTE

NC

123 |

BILDE 10: SKUJERMBILDE AV IPMS KL. 04:01:24.

Omlag elleve sekunder etter kollisjonen fikk farteyet Black Ship, som folge av at
generatorbrytere trippet av kortslutning (se bilde 11).

Begge standby-generatorer’S startet automatisk, men bare en generator3¢ klarte a legge seg pa
nett (se bilde 12).

o (] ld
L D[Luum}unq]* [

BILDE 11: SKJERMBILDE AV IPMS KL. 04:01:27. BILDE 12: SKUERMBILDE AV IPMS KL. 04:01:40.

29 RTU 4112 - Remote Terminal Unit 4112.

30 CPP1 - Controllable Pitch Propeller 1.

31 DE2 - Diesel Engine 2: Fartgyet har to dieseldrevne hovedmaskiner (HVM).
32 GT - Gas Turbine. Gassturbinen var ikke i drift pa hendelsestidspunktet.

33 |PMS logger analoge verdier hvert 10. sekund, og da kun dersom verdiene har endret seg. Verdiene som fremkommer pa
skjermbildene fra IPMS er derfor ikke n@dvendigvis representative for de faktiske verdiene pa tidspunktet for skjermbildet.

34 Fra Cruise til DE1 CPP1.
35 DG - Diesel Generator.
36 DG1B.
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Som folge av strembruddet, viser [PMS-
data at farteyet mistet alt internsamband 1
minst 10 sekunder, med unntak av Sound
Power37. PA38-gystemet om bord ble
degradert, og farteyet mistet deler av
COSYMA¥-systemet. Et koblingsskap?*?
ble stremlost, og medforte at X- og S-
band-radar falt ut, ssmmen med styrbord
rorvinkelindikator pé bro og
informasjonsskjermen*! i styremaskin.

Som felge av Black Ship stanset alle
styremaskinpumper, men IPMS restartet
automatisk ferst en babord og deretter to
styrbord styremaskinpumper, slik at
rorene kunne styres (se bilde 13).

Som folge av skrogskadene ble

(o8] =]

Qo {STOPl
— e

\\\\\\\\\\

BILDE 13: SKJERMBILDE AV IPMS KL. 04:02:31.

sjovannslinjen punktert ved henholdsvis 2 dekk styrbord side mellom spant 107 og 182 og
ved aktre generatorrom, aktre menigbanjer og store. Dette forte til et fall 1 sjgvannstrykket (se
bilde 14), som vesentlig reduserte lensekapasiteten til fartoyet.

BILDE 14: SKUJERMBILDE AV IPMS KL. 04:01:28.

37 Internsambandssystem som ikke trenger
elektrisk stroam for & fungere.

38 Public Announcement: Fartoyets hoytalersystem
for kringkasting av interne meldinger.

39 Communication System Management: Fartoyets
kombinerte intern- og eksternsambandssystem.

40 24V-skap 3-793-1.

41 MFD - Multi Function Display: Trykkfelsom
display/skjerm for vising av gnsket informasjon.
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Besetningen lyktes etter hvert med &
isolere sjovannslinjen, men
sjovannstrykket ble kun gjenopprettet 1
forskipet (se bilde 15). Det ble tidlig
forsekt lensing av aktre generatorrom via
IPMS, men som folge av at lensingen
ikke kunne fjernstyres og at lokal
operering av ventiler ikke var mulig, ble
lensingen aldri effektiv.

Da tre av fire tavler ble samlet etter ett
minutt og tyve sekunder, viser IPMS-data
at alt vitalt utstyr hadde fatt tilbake
spenning, bortsett fra én
styremaskinspumpe og styrbord
pitchpropellpumper (se bilde 16).
Audioenhetene 1 aktre havaristasjon,
hovedtavle 2, aktre generatorrom, hangar
og forre sanitet, og muligens i
styremaskin, forble stromlose.

514z w848

| [oa] [oo] [oo o

[
o

T |

\Lﬂﬁ

BILDE 16: SKJERMBILDE AV IPMS KL. 04:02:37.
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Kollisjonen forarsaket at KNM Helge Ingstad ble dreid mot styrbord. Ett minutt etter
kollisjonen viser data fra navigasjonssystemet at fregattens kurs var blitt endret fra 143.4° til
185°. Dreiningen mot styrbord avtok deretter, men vedvarte frem til fartoyet grunnstette.
Dette skyldtes sannsynligvis kombinasjonen av at kun styrbord fremdriftslinje var 1 drift og at
styrbord pitchpropell ikke lot seg fjernstyre, frisk bris fra est-serest og friksjon 1 vannet som
folge av skrogskadene.

Omlag ett minutt etter kollisjonen logget KNI Helgengtad . 0VOLT5
. . . @ Posisjon 60°38.437'N 004°51.927'E
IPMS vanninntrenging i storens*? B v i tmmter
heissjakt, aktre menigbanjer og aktre e — H*— E:"s?:;;:"}?'”-“;'?°‘L‘°“‘°°"‘
° ] urs 004.5° Fart 6.8 knoj urs art ca. 5kno
generatorrom. Det ble slatt havarialarm forsoonsfan e loee Austand tl and ca. 1460 et

KI. 04:04:00

kl. 04:02, hvor det over PA ble rapportert
om «Flooding® styrbord side 2 dekk -

/4 i o Y o ’
Y/ / Posisjon 60°38.232'N 004°51.878'E
/7 Kurs 207.6° Fart 5.4 knop
Avstand til land ca. 1240 meter

Safeguard*4». Styrbord utkikk og

/7 Hieltefjorden
V4 KI. 04:05:00
flua 4 Posisjon 60°38.164'N 004°51.773E

Kurs 217.8° Fart 5.2 knop

forlot deretter bro for & mete pa sine faste

Kurs 225.6° Fart 5.4 knop

\A
KI.04:11:16

j | 04:10:00 / Avstand til land ca. 1080 meter
Adn{ Posision 60°37.896'N 004°51.024'
9Kurs 232.5° Fart 5.7 knop
KI. 04:06:00
/ Avstand til land ca. 240 meter

Posisjon 60°38.107'N 004°51.683'E

; : : f
vaktsjefens assistent under opplaring {
’?\w

f

menstringsposter, mens vaktsjef 1
operasjonsrom forflyttet seg til bro og /
overtok den eksterne kommunikasjonen
pa VHF. Skipssjefen 1& og sov pa

Kurs 231.2° Fart 5.5 knop
Avstand til land ca. 590 meter

/ & Avstand til land ca. 920 meter
Posisjon 60°37.825'N 004°50.829'F / KI. 04:08:00
Kurs 234.5° Fart 5.4 knop /’ Posisjon 60°38.002'N 004°51.339'E
p
K1. 04:09:00
Q Q Posisjon 60°37.949'N 004°51.182'F

Kurs 230.3° Fart 5.6 knop

f\ Avstand til land ca. 420 meter

Stureskallen

KARTUTSNITT 15: KNM HELGE INGSTAD SIN SEILAS FRA KOLLISJON KL. 04:01:16 TIL

kollisjonstidspunktet, og mette opp pé GRUNNST@TING KL. 04:11:16.
menstringsplassen 1 operasjonsrommet.

Meniglugar 4 og 6 pa 3 dekk ligger rett ved skrogsiden som ble truffet i kollisjonen. Syv
personer som 1a og sov pa disse lugarene matte evakuere ved a klatre opp gjennom hullet som
oppstod 1 skroget. Offiserslugar 18 og 21 pd dekket ovenfor ble ogsa skadet av kollisjonen,
hvor det 14 4 personer og sov. To personer pa offiserslugar 18 matte ha assistanse for & komme
seg ut av lugaren pé grunn av en fastklemt dor.

K1 04:04 indikerte brosystemet at GPS# 2 falt bort, noe som medferte at fregatten sendte ut
siste kjente posisjon i stedet for faktisk posisjon pa AIS da AIS ble satt i mode 1. Forste
statiske AIS-posisjon fra KNM Helge Ingstad ble registrert kl. 04:05.

Cirka kl. 04:05 ankom nestkommanderende bro. I samme tidsrom skjedde eneste registrerte
throttlebruk pa bro. Det manglet tilbakemelding fra styrbord pitch, og ettersom personellet pa
bro antok at de ikke hadde kontroll pa fremdriften, ble ordren «sett hardt akterover» gitt,
sannsynligvis over PA. IPMS-data viser at fremdriftslinjen gikk i lokal operering, noe som
betyr at anlegget ikke kunne fjernstyres, og babord pitchpropell gikk i -90 %. I samme
tidsrom kom skipssjefen opp fra operasjonsrommet, og vaktsjef bro ga ham en kort
orientering om det han mente hadde skjedd, for skipssjefen forflyttet seg tilbake til
operasjonsrom.

Kl. 04:06 ble Sound Power etablert mellom bro og styremaskin, og roret ble operert av
rormann pé bro for forste gang etter kollisjonen med Sola TS. Data fra IPMS viser at det var
samsvar mellom operering av rorhendler pa bro, beordret rorutslag distribuert til
styremaskinene og rorenes faktiske utslag. Som felge av at bro hadde mistet tilbakemelding

42 Storen er fartoyets sentrallager.

43 Flooding er et innarbeidet begrep for & omtale vanninntrenging.

44 Safeguard er et innarbeidet begrep for & angi at en melding ikke er gvingsrelatert.
45 Global Positioning System: Fartoyets satelittnavigasjonssystem.
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pa styrbord rorindikator, samtidig som babord rorindikator manglet bakgrunnslys, dannet det
seg imidlertid en oppfatning pa bro om at roret ikke fulgte rormannens operering. Fregatten
hadde da en kurs péa 225.9°.

KI. 04:08 ble det gjennomfert en Quicklook*® 1 havarisentralen, etterfulgt av en rapport om
vanninntrenging fra maskinmester i havarisentralen til Command Advisor i operasjonsrom.
Over VHF med Fedje VTS, informerte fartoyet at de hadde gétt pa et ukjent objekt og
manglet fremdrift. De anmodet videre om umiddelbar assistanse.

Mellom kl. 04:08:07 og kl. 04:08:47 viser IPMS-data at begge ror ble operert av rormann pé
bro. Rorene ble hovedsakelig satt til babord utslag. Data fra navigasjonssystemet viser at
farteyets styrbord dreining oppherte 1 dette tidsrommet og at kursen ble stottet opp rundt
230°. Rorene ble deretter satt til midtskips, og dreiningen mot styrbord gjenoppstod.

K1 04:09 ga bro ordren «bemann anker» over PA. Nadankeret ble forsgkt klargjort, men
besetningen rakk aldri & droppe ankeret for fartoyet grunnstette. Skipssjefen ankom bro for
andre gang kl. 04:10, og ble vaerende pé bro gjennom grunnstetingen, som skjedde kl.
04:11:16 1 posisjon 60°37.825'N 004°50.829'Q, like nord for Stureterminalen 1 @ygarden.
Fregatten hadde en kurs pa 234.5° i da den grunnstette.

46 Quicklook brukes i denne rapporten som en betegnelse pa en rask samling av informasjonshavere for & etablere en felles
situasjonsforstaelse.
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3.4.3.Perioden frem til evakuering

Etter grunnstetingen ble flere rom hurtig erklaert tapt. Bilde 17 og bilde 18 viser datagenererte
vannspeil pé Politiets 3D-modell. Pa bilde 17 fremkommer vannspeilet etter grunnstetingen.
Bilde 18 viser to vannspeil som er adskilt i tid. Hensikten med bilde 18 er & synliggjere hvor
mye vannlinjen steg fra for kollisjonen til
like etter grunnstetingen, i omradet rundt
fregattens store.

Lensing var lite effektiv i perioden frem
til evakuering. Det stasjonzere
lenseanlegget hadde liten effekt.
Transportable FLY GT-pumper kom sent i
bruk grunnet manglende stromtilgang.
KARM-pumpen#’ ble klargjort for bruk,
men ble ikke benyttet.

Etter pefSOHGHSQk ble aktre menigbanj cr BILDE 17: MULIG VANNSPEIL ETTER GRUNNSTQTING (POLITIET, PERSONLIG
erklaert tapt kl. 04:10 som folge av for HOMMUNICASION, 14, JUNI=019)

stor vanninntrenging. Straks etter fulgte
ogsé Storen og AVCAT*8-pumperom,
som begge gikk tapt fordi besetningen
ikke klarte & kontrollere den store
pagaende vanninntrengingen.

Kl. 04:18 kom stempling av aktre
menigbanjer i gang. Samtidig matte
besetningen gi opp innsatsen i aktre
generatorrom og iverksette stempling av
dette rommet. Under evakuering av aktre
generatorrom indikerte [IPMS

rgkatVlklmg i rommet. KI. 04:22 ble det BILDE 18: MULIG FORSKJELL | VANNSPEIL FOR KOLLISJON (R@D, VANNSPEILET SETT
.. . OVENFRA) OG ETTER GRUNNSTGTING (BLA, VANNSPEILET SETT NEDENFRA) (POLITIET,
meldt om vann i girrommet. Maskin PERSONLIG KOMMUNIKASJON, 14. JUNI 2019).

BDR# iverksatte bekjempelse, samtidig

som ACC30 pnet opp for lensing. Lensingen av girrommet ble imidlertid aldri eftektiv, da
girrommets lenseejektor henter drivvann fra akterskipet, der sjgvannslinjen tidligere var blitt
isolert.

Kl. 04:24:18 ble personellkontroll bekreftet, og det ble for ferste gang vurdert av
skipsledelsen a iverksette evakuering av fartayet. KI. 04:36 ga bro ordre over PA om a
klargjere utsetting av Sjebjern!, i den hensikt & stotte med flytting av flater under en
eventuell evakuering. Sjobjern ble satt pa vannet kl. 04:48.

47 Diesel-drevet nadbrann-/lensepumpe, som det p& Nansen-klasse ikke er tilrettelagt for eksosutlufting av.
48 Aviation Carrier Turbine Fuel: Helikopterdrivstoff.

49 Battle Damage Repair Team: Skadebekjempningslag med spesialistkompetanse.

50 Auxiliary Control Console.

51 Farteyets primaere arbeidsbét, plassert pa styrbord side.
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Kl. 04:26 anmodet sambandsbestyreren om a starte EDP32. Dette ble startet to minutter
senere, men mannskapet rakk ikke a fullfere EDP for ordren om evakuering ble gitt.

Kl. 04:26 ble eneste Command Huddle> gjennomfort i havarisentralen. To minutter senere ble
aktre menigbanjer ferdig stemplet, og besetningen startet skottavstivning av aktre
hovedmaskinrom.

KI. 04:30 registrerte besetningen at skroget krenget. Da det ogsa ble konstatert en akterlig
bevegelse, fryktet fartoysledelsen at fartayet var i ferd med & gli av grunnen de stod pd. KNM
Helge Ingstad anmodet deretter om assistanse fra de narliggende taubatene, og kl. 04:43
forsekte taubaten Velox a skyve KNM Helge Ingstad fra hekken opp mot grunnen. Dette
medforte at fartoyet under skyvet krenget noe mot styrbord.

Det ble forste gang diskutert mulig vanninntrenging gjennom pakkboksene34, da det kl. 04:31
ble registrert vanninntrenging i aktre hovedmaskinrom. Tre minutter senere ble det ogsa
konstatert vann i forre hovedmaskinrom gjennom pakkboksene.

Kl. 04:40 ble farteyets prioriteringer kommunisert til besetningen over PA:

Prioritet 1: Fa kontroll pd vanninntrengingen;
Prioritet 2: Opprettholde stremproduksjon; og
Prioritet 3: Forberede forlat fartoy.

Kort tid etter dette ga skipssjefen en orientering om situasjonen til besetningen over PA.

Kl. 04:46 ble girrommet tapt, og det ble gjennomfert en Quicklook 1 havarisentralen. Etter
dette vurderte maskinmester stabiliteten til 4 vaere rod, og formidlet dette til Command
Advisor. Det ble da straks besluttet av skipssjefen a starte evakuering av fartayet. Taubaten
Velox informerte KNM Helge Ingstad over VHF at de kunne ta mot personell om bord, og bro
informerte besetningen over PA at evakueringen skulle skje via taubéten. Fartayet ble ikke
stengt ned under evakueringen.

3.4.4.Perioden etter evakuering

Evakueringen av KNM Helge Ingstad startet kl. 04:55, og foregikk ved at 122
besetningsmedlemmer klatret over helikopternettene til taubaten Velox. Fem
besetningsmedlemmer var allerede 1 Sjebjorn. Tre besetningsmedlemmer evakuerte via
Sjebjern og redningsskeyta Kristian Gerhard Jebsen 2 (RS-163) til KV Bergen. Skipssjefen
og seks ovrige medlemmer fra fartoysledelsen forble om bord i noe tid, for ogsé disse
evakuerte via Sjebjern og redningsskeyta til KV Bergen kl. 06:32.

Besetningen ble fort i land pa Stureterminalen, hvor de ble mett av politi og helsevesen. |
lopet av formiddagen ble de fraktet videre til mottakssenteret som var etablert pa
Haakonsvern, hvor de ble ivaretatt av Sjeforsvarets stottelag. Besetningen ble deretter loset
gjennom et tredagers program som inkluderte individuell og gruppevis traumebehandling.

Totalt atte skadede personer ble behandlet av saniteten om bord. To av disse ble senere
overfort til Haukeland sykehus for videre behandling.

52 EFmergency Destruction Plan: Forhandsplanlagt prosedyre for a sikre farteyets graderte dokumenter og systemer i tilfelle tapt
fartoy.

53 Prosedyre for 4 tilfere MM strukturert informasjon, slik at MM kan gi skipssjefen strukturerte anbefalinger.
54 Akseltettinger ved skottgjennomfering.
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3.5.Analyse og systemiske leeringspunkter
3.5.1.Innledning

UG 1dentifiserte tre fysiske irreversible hendelser i hendelsesforlapet til KNM Helge Ingstad,
som alle var avgjerende for den videre utviklingen av situasjonen: Kollisjonen med Sola TS,
grunnstetingen ved Stureterminalen og tapet av oppdrift og stabilitet. Lokale
sikkerhetsfaktorer som forte til denne utviklingen ble sa kartlagt. For a forstd hvordan disse
sikkerhetsfaktorene kunne oppsté og resultere 1 de tre irreversible hendelsene ble det
gjennomfort en to-trinns analyse: Innledningsvis ved en kartlegging og vurdering av
sikkerhetsbarrierene som skulle ha forhindret hendelsen eller begrenset konsekvensene av
denne, og deretter gjennom en rotarsaksanalyse for & forstd hvordan det kunne ha seg at et
antall barrierer enten ble brutt, ikke var til stede eller ikke virket etter hensikten i
hendelsesforlapet.

Pa denne maten bidro barriereanalysen til en forstéelse for hvorfor hendelsen inntraff og
utviklet seg som den gjorde. Rotérsaksanalysen belyste bakenforliggende driftsmessige
forhold som hadde hatt en innvirkning.

I dette underkapittelet redegjores det for resultatet av de nevnte analyser. De lokale arsakene
til kollisjonen, grunnstetingen og tap av fartgy presenteres innledningsvis. Deretter redegjores
det for de funn fra rotarsaksanalysen UG mener hadde en innvirkning, og som kan
representere vedvarende systemiske sikkerhetsfaktorer for ovrige fregatter. Her listes ogsa
leeringspunkter som kan bidra til & redusere risiko.

3.5.2.Analyse
3.5.2.1.Barrierer

Barriereanalysen identifiserte til sammen 88 barrierer, hvorav 53 ble brutt i hendelsen. De
brutte eller manglende barrierene 14 innenfor bade det menneskelige, tekniske og
organisatoriske domenet. Barrierebruddene gjengis ikke i detalj, da dette er skjermingsverdig
informasjon i medhold av Sikkerhetsloven (Sikkerhetsloven, 2018).

Det menneskelige domenet ble analysert og klassifisert etter HFACS-modellen, fordelt pa
kategoriene ‘individets handlinger’, ‘forutsetninger’, ‘lederskap (Supervision)’ og
‘organisatorisk innflytelse’ (Shappell & Wiegmann, 2001). I kategorien ‘individets
handlinger’ var typiske barrierebrudd at prosedyrer ikke ble fulgt, feilvurderinger , feil
operering og feilprioriteringer. I kategorien ‘forutsetninger’ ble det funnet barrierebrudd som
feiltolkning av endringer 1 omgivelsene, uoppmerksomhet og utilstrekkelig delegering av
oppgaver. I kategorien ‘lederskap (Supervision)’ fant man fravaerende og utilstrekkelig
lederskap, samt mangelfull planlegging. I kategorien ‘organisatorisk innflytelse’ fant man
eksempler pa mangelfull sikkerhetsstyring og konflikter mellom forventet méloppnéelse og
ressurstilgang/myndighet.

Det tekniske domenet ble inndelt 1 kategoriene ‘teknisk design’, ‘utforming av verktoy/lost
utstyr’, ‘teknisk tilstand/aldring/slitasje’, ‘tilfeldig teknisk utstyrssvikt’ og ‘ergonomi/
menneske-maskin grensesnitt/utforming av arbeidsplass’ (Petroleumstilsynet, 2011, s. 150). I
kategorien ‘teknisk design’ fant man blant annet barrierebrudd for AIS, mobilt og stasjoneert
lenseanlegg, samt vanntett integritet. I kategorien ‘utforming av verktey/lest utstyr’ fant man
barrierebrudd for mobilt lenseanlegg. I kategorien ‘teknisk tilstand/aldring/slitasje’ ble det
funnet barrierebrudd ved hovedsjovannslinjen og pakkbokser. I kategorien ‘tilfeldig teknisk
utstyrssvikt’ fant man barrierebrudd ved GPS, navigasjonslys og internsamband. Og i
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kategorien ‘ergonomi/menneske-maskin grensesnitt/utforming av arbeidsplass’ fantes
barrierebrudd for brodesign og IPMS.

Det organisatoriske domenet ble inndelt etter kategoriene i ISM-koden (Forskrift om
sikkerhetsstyringssystem for skip m.m., 2014). Det ble avdekket barrierebrudd i kategorien
‘selskapets ansvar og myndighet’ (ISM 3) ved at FD ikke har delegert myndighet til & regulere
bruken av AIS. I kategorien ’ressurser og personell’ (ISM 6) ble det blant annet funnet
barrierebrudd ved at seleksjon og opplaring var utilstrekkelig og ikke formalisert, at det er
identifisert manglende kompetansekrav og at bemanningsplanen var mangelfull. I kategorien
‘operasjoner om bord’ (ISM 7) ble det funnet barrierebrudd ved at fartoyet seilte med
funksjonelle vakanser, at manualverket pd noen omrader ikke ble fulgt og at generalrullen
ikke var stresstestet. Til slutt ble det identifisert barrierebrudd i kategorien ‘beredskap’ (ISM
8) ved at det manglet nedprosedyrer for enkelte tilstander.

Sentralt for undersekelsen har vart & avklare hvordan KNM Helge Ingstad kunne kollidere
med Sola TS, hvordan farteyet kunne grunnstete og hvorfor farteyet matte forlates. Analysen

av barrierebruddene har vert avgjerende for & kunne besvare disse tre spersmalene.
3.5.2.1.1.Hvordan kunne KNM Helge Ingstad kollidere med Sola TS?

KNM Helge Ingstad var ute av stand til d unnga kollisjon med Sola TS da man oppdaget
faren for kollisjon for sent til d kunne forhindre den.

Det finnes f4 passive barrierer®> som alene kan forhindre sammenstet pa sjoen. Imidlertid skal
brobemanningen pé en fregatt, i samspill og ved hjelp av ulike navigasjonshjelpemidler,
utgjore et aktivt barrierenettverk. Dette samspillet fungerte ikke etter hensikten, og til tross for
at alle tekniske navigasjonshjelpemidler var i drift og fungerte, og at alle lovpélagte
brofunksjoner var bemannet, ble ikke Sola TS gjenkjent som et fartoy underveis i tide.

Det var flere medvirkende arsaker til at dette barrierenettverket sviktet. Oppleringsaktiviteten
som foregikk i to av vaktfunksjonene medvirket til at den samlede oppmerksomheten pé
sikker seilas ble redusert, og at personellet ikke hadde felles fokus og forstaelse for
arbeidsdeling i perioden for kollisjonen. Dette forte til at man ikke evnet & sammenstille
kommunikasjon pd VHF, informasjon som var tilgjengelig 1 det integrerte brosystemet, og det
man observerte visuelt.

Det var startet malfolging pd radar av de observerte nordgaende farteyene som gikk med
ordinare posisjonslanterner tent, og det at farteyene 1a langt vest i leden kan ha fert til en
fiksert oppmerksomhet mot disse. Kommunikasjonen fra Sola TS var upresis og evnet i liten
grad 4 tydeliggjore situasjonens alvorlighetsgrad og det umiddelbare behovet for
trafikklarering mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS. Til sammen bidro disse forholdene til
en antakelse om at sambandstrafikken fra Sola TS kom fra ett av de andre nordgéende
fartoyene, hvorpd kommunikasjonen i seg selv ikke bidro til & skape et behov for & verifisere
dette. Den feilaktige oppfatningen om at det lysende objektet 14 i ro og ikke ville komme i
konflikt ble stdende inntil sekunder for kollisjonen var et faktum.

Den visuelle kontrasten mellom de sterke lyskildene fra brobygningen pa Sola TS og det
merklagte forskipet bidro til feiltolkning av endringer i omgivelsene slik at situasjonen var
vanskelig & bedemme fra fregatten, selv om avstandene var korte. At det morke forskipet til

55 Passive barrierer: Barrierer som fungerer uten menneskelig involvering.

39
UGRADERT



UGRADERT

Sola TS, som ikke var synlig fra fregatten, 1 realiteten var rundt 200 meter nermere enn de
sterke lyskildene bidro til at unnamanever ble beordret for sent.

KNM Helge Ingstads besetning fremstir som sammensveiset og personellet har hoye
forventninger til egne prestasjoner. Samtaler i etterkant vitner om en besetning med evne til &
jobbe mot felles overordnende mal med en hoy grad av lagfelelse. Selv om slike
samhandlingstrekk i utgangspunktet er positive, kan det fore til en mangel péa gjensidig
monitorering hvor lagets medlemmer observerer hverandres utforelser og identifiserer feil og
mangler ved hverandres handlinger. En oppfatning om kontroll og tillit til gvrige i
brobemanningen kan ha fort til et lavere behov for styring, involvering og verifisering. Dette
kan ha medvirket til at man ikke hadde tilstrekkelig arvakenhet for ‘det uventede’, i en
situasjon som i utgangspunktet var rutinepreget og udramatisk. ‘Det uventede’ var i dette
tilfellet Sola TS, som ikke var et stasjonert objekt, men et tankskip som hadde lagt seg pa
kollisjonskurs.

Arvakenhet mot ‘det uventede’ og evne til 4 stille spersmal ved sin egen situasjonsforstaelse
er ferdigheter og holdninger som Marinen vektlegger giennom funksjonsrettet trening, gving
og tilbakemelding i realistiske omgivelser. Personene i det aktuelle brovaktlaget denne natten
utfylte imidlertid ikke hverandre med tilstrekkelig kunnskap, ferdigheter og erfaring. Den
uheldige kompetansesammensetningen hadde ikke blitt avdekket om bord, og UG registrerer
at man i liten grad har tradisjon for at driftsorganisasjonen involverer seg pa dette detaljnivaet
1 fartoystjenesten.

Opplaringsaktivitet pd bro gjennomferes hyppig, men var ikke identifisert som en potensiell
risiko av driftsorganisasjonen eller fartayet pa forhand. Det fantes derav ingen tilpassede
instrukser, prosedyrer, kompetansekrav eller andre barrierer for & redusere risikoen slik
aktivitet kan innebare. Det aktuelle brovaktlaget synes & ha hatt flere utfordringer med den
interne samhandlingen, sarskilt ved mangelfull rolleavklaring og mangelfull eksplisitt
koordinering av oppgaver. Dette pavirket kommunikasjon og kollektiv arvakenhet negativt,
og man lyktes ikke i & opprettholde korrekt individuell og felles situasjonsbevissthet i
seilasen. Det er sannsynlig at kombinasjonen av ikke-definerte instrukterroller, lavt
erfaringsniva og utilstrekkelig opplering i enkelte viktige roller, i sum medvirket til

mangelfull CRM-adferd i brovaktlaget.
3.5.2.1.2.Hvordan kunne fartgyet grunnstote?

KNM Helge Ingstad gikk pa grunn nord av Stureterminalen fordi man i liten grad hadde
oppmerksomheten rettet mot fartoyets bevegelser etter at kollisjonen hadde inntruffet,
samtidig som det var en oppfattelse om at fartoyet ikke lot seg manovrere fra bro.

Situasjonen som oppstod om bord pd KNM Helge Ingstad etter kollisjonen ble opplevd som
uoversiktlig, og for mange ogsé skremmende. Det initielle skadeomfanget var omfattende og
utenfor den konteksten besetningen hadde trent og ovd pd. Skrogskade over flere
sammenhengende seksjoner, vanninntrenging, strembrudd, degradering av vitale systemer og
utfordringer med & holde personelloversikt forte til en kompleks og krevende situasjon.
Havarialarmen ledet i starten til en delvis organisert skadebekjempelse ut fra generiske
prioriteringer som medferte samling pa forhdndsdefinerte oppmeteplasser, tildeling av
innsatsomrader og péfelgende innsats pd lokale omrader for a fa oversikt og begrense
konsekvensene av kollisjonen. Grunnleggende trening, initiativ, kreativitet og hoy ytelse blant
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besetningen var medvirkende til at ikke menneskeliv gikk tapt, men var likevel ikke
tilstrekkelig for 4 hindre grunnstetingen.

Kollisjonen med Sola TS ferte til degradering av flere systemer pé bro, som blant annet
tilbakemeldingssystemer og visuelle informasjonssystemer for kurs og fart. I tillegg var flere
paneler og skjermer enten dimmet ned eller dekket over for a hindre at strolys fra disse
pavirket nattsynet under den foregdende seilasen. I sum forte dette til en oppfatning pa bro om
at de ikke hadde lokal kontroll pa fremdrift og styring. Denne oppfattelsen burde fort til
iverksetting av nadprosedyrer for fremdrift og styring, noe som ikke ble gjort 1 den
uoversiktlige situasjonen som rédet. Et hoyere drillniva pa nedprosedyrer kunne muligens
bidratt til en annen utvikling av situasjonen. I tillegg forte strembrudd til at radarutsendelse
stanset og at lanterner slukket. Etablerte nedprosedyrer for disse tilstandene ble heller ikke
iverksatt. Aktiv radarutsendelse kunne ha informert besetningen om farteyets kurs mot land,
og lanterner kunne ha informert farteyer i omradet om KNM Helge Ingstads posisjon.

Oppfattelsen av manglende kontroll pa fremdrift og styring ble ikke kommunisert til ovrig
besetning tidsnok til at noen rakk a iverksette tiltak som kunne forhindret grunnsteting.
Havarisentralen ble ikke informert om problemet. De manglet derved kritisk informasjon for
beslutningstaking og prioriterte derfor ikke fremdrift og styring. Mangel pa
situasjonstilpassede prioriteringer forte til havaribekjempelse med innsats pa lokale
skadesteder i stedet for & iverksette overordnede tiltak for & endre fartoyets ferd mot land.

Ved iverksettelse av en havarialarm péd Sjeforsvarets fartoy skal besetningen tiltre i sine
forhandsdefinerte posisjoner og roller 1 henhold til Aavarirullen, som er en del av
generalrullen. Personell skal vare trent og klarert for den enkelte rolle, med en forstaelse for
rollens ansvarsomrade og myndighet. Dette skaper en trygghet i at man har ivaretatt et
tilstrekkelig antall funksjoner om bord for at farteyet kan handtere uventede
sikkerhetsmessige utfordringer.

Systemet medferer samtidig et betydelig behov for at den enkelte faktisk fungerer i sin rolle.
Det kan ha oppstatt utfordringer i havariledelsen pa bro da samme person som hadde fungert
som vaktsjef ved kollisjonen ogséd var den personen i havarirullen som skulle tiltre som
vaktsjef bro ved en alarm. Vaktsjefen, som allerede hadde vert utsatt for en betydelig
traumatisk opplevelse, befant seg derfor fortsatt i ledelsen pa bro mens nytt personell
stremmet til for & innta sine roller og posisjoner.

Det har ikke fremkommet opplysninger som tilsier at noen av de tilkomne gjorde tiltak for &
overta denne rollen, eller & forvisse seg om at vedkommende fortsatt var i forsvarlig stand til &
ivareta rollens omfang. At ingen overtok rollen som vaktsjef kan forklares ut fra en
forventning om at tilstedevarende rolleinnehavere har kontroll, som igjen reduserer opplevd
behov for involvering. Det kan ikke utelukkes at den oppstétte situasjonen var sapass
uoversiktlig at ingen folte seg i stand til & overta ledelsen, og det registreres at man ikke har
egne prosedyrer for 4 identifisere eller avlgse traumatisert personell pa post.

Behovet til de tilkomne, herunder fra farteysledelsen, for & forsta hva som hadde skjedd
medforte redusert situasjonsbevissthet pa hva som var i ferd med d skje. Tilstrommende
personells tilstedevaerelse pa broen, kombinert med tilstanden til brovaktlaget pa dette
tidspunktet, kan ha medfert uklarheter i oppfatningen om fordeling av roller og ansvar pa bro,
hvorpa ufullstendig kommunikasjon og mangel pa koordinerte prioriteter og oppgaver
reduserte muligheten for & unngd grunnsteting.
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3.5.2.1.3.Hvorfor matte fartoyet forlates?

Man besluttet d forlate fartoyet fordi risikoen ved d fortsette havariarbeidet ble vurdert d
veere uakseptabel for personellet.

Grunnstetingen forte til at farteyets akterskip ble presset ned i sjoen. Skrogskader som
tidligere hadde befunnet seg over vannlinjen var nd kommet under, og det oppstod vesentlig
okt vanninntrenging i flere seksjoner hvor man tidligere hadde hatt kontroll. Effektiv lensing
kunne muligens holdt vanninntrengingen i sjakk, men da det stasjonare lensesystemet ikke
fungerte etter hensikten, og nedlensesystemet ikke ble utnyttet fullt ut, ble lensingen
ineffektiv. Hule akslinger og vannfylling gjennom pakkbokser medferte vannspredning til
flere store vanntette seksjoner som 14 utenfor skadestedet. Fartoyets handbeker og systemer
for vurdering av stabilitet var lite egnet for skadeomfanget og kunne i mindre grad benyttes til
beslutningsstette.

Skade pa utstyr og kabler medferte bortfall av automatikk og muligheter for fjernstyring av
ventiler og ejektorer i lensesystemet. Kritiske ventiler som derfor matte opereres manuelt
befant seg na under vann, og var ikke tilgjengelige. Utfordringer med mobile nedlensepumper
forsinket havaribekjempelsen, samt at medfelgende kabler til disse nedvendigvis brat den
vanntette integriteten. KARM-pumpesystemet fungerte, men er ikke designet for bruk inne i
farteyet. Isolering av hovedsjevannslinjen var vanskelig grunnet dens tilstand etter
kollisjonen, noe som utfordret lensesystemets kapasitet. Samtidig forte kompleksiteten 1
hendelsen til at flere operaterer arbeidet individuelt med hver sin del av lensesystemet, og at
enkeltpersoner til tider s det nedvendig & forlate sin post for selv & utfore lokale handlinger
pa systemet. Dette medferte utfordringer med informasjonsflyt og organisering, og
havarisentralen hadde problemer med & sikre en styrt og synkronisert innsats i den
uoversiktlige situasjonen som radet.

Lensesystemet pa fregatt har utestdende avviksrapporter levert av farteyene, og DNV GL har
ved tidligere klassing av farteystypen levert avviksbetraktninger pd samme system. Utforming
av utstyr, samt bruksforbud pé enkeltkomponenter kan ha vanskeliggjort forutgdende trening
og oving pa lensesystemet, og dermed redusert besetningens kompetanse for bruk av dette.
Det er heller ikke gjort funn som tilsier at Marinen setter krav til organisert opplaring og
kvalitetssikring av kunnskap og kompetanse om lensesystemet, hvilket innebzrer at
opplaering ma skje som On the Job Training (OJT) om bord.

Stabilitetshandboken beskriver ikke det skadeomfanget som oppstod, da den ikke tar heyde
for vannfylling i det antall seksjoner som ble pdvirket av grunnstetingen. IPMS har egen
stabilitetskalkulator, men avvik i denne gjor den i liten grad egnet som
beslutningstetteverktoy for skadestabilitet. Denne svakheten var kjent i organisasjonen
gjennom avviksmeldinger, uten at korrigerende tiltak var iverksatt. Dette medferte at
besetningen 1 liten grad kunne vurdere personellrisikoen fortlopende under skadesituasjonen
med stotte i stabilitetsverktoyene. I likhet med hva tilfellet er for lensesystemet finner UG
liten grad av organisert opplaring og kvalitetssikring av kunnskap innen farteysspesifikke
stabilitetsberegninger i utdanningslepet, og fa personer om bord har god kunnskap om
fartoysstabilitet.

Den vanntette integriteten om bord pd KNM Helge Ingstad ble ikke opprettholdt etter

grunnstatingen. Det gkte vanntrykket i1 aktre generatorrom forte til at store mengder vann ble
transportert gjennom farteyets to hovedakslinger til girrom. Vannfylling i girrom ferte til nye
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lekkasjer, denne gang til forre og aktre hovedmaskinrom, noe som forsterket besetningens
bekymring om svikt i den vanntette integriteten. Fartoyets stabilitet og oppdrift ble gradvis
degradert. Tapet av flere store rom, skende krengning og unaturlige bevegelser 1 fartoyet
gjorde at risikoen ved 4 fortsette havariarbeidet ble vurdert som faretruende for personellet, og

man besluttet & evakuere.
3.5.3.Systemiske faktorer og leeringspunkter

Kartleggingen og analysen av barrierer har gjort det mulig a forstd hvorfor hendelsen inntraff
og hvorfor den utviklet seg som den gjorde. Analysen har vist at hendelsen ikke er forarsaket
av enkeltstdende faktorer. Hendelsen er i stedet et resultat av en kompleks sammenheng
mellom uheldige omstendigheter og sammentreft.

Gjennom rotérsaksanalysen har UG forsekt & redegjore for hvordan hvert enkelt barrierebrudd
kunne oppsta, eller hvorfor enkelte barrierer ikke var etablert. Noen av faktorene som ble
identifisert i analysen vurderes & vaere systemiske, 1 den forstand at de kan representere en
potensiell risiko ogsa for gvrige fregatter i Marinen. I det etterfolgende presenteres faktorer og
leringspunkter fordelt over fire tematiske omrader. Disse oppsummerer forhold der det ber

vurderes tiltak for & redusere risiko og derigjennom heve sikkerheten i virksomheten.
3.5.3.1.Kvalifikasjoner og erfaring

Fridtjof Nansen-klasse fregatter er komplekse fartoyer som tildeles krevende oppdrag.
Sammenlignet med andre NATO-fregatter, har de norske fregattene vesentlig mindre
bemanning. Effektiv oppdragslesning og sikker operering av farteyene fordrer derfor solid
kompetanse om bord, bdde hos enkeltindividet, 1 de ulike teamene 1 farteysorganisasjonen, og
1 besetningen som helhet.

Sammensetning av farteysbesetninger gjores pd bakgrunn av stillingsbeskrivelser, som
inneholder individuelle krav til sertifikater, utdanning, kurs, og tjenesteerfaring, og en viss
grad ogsa krav til klareringer for spesifikke funksjoner om bord. Kollektiv samtrening av
team og fregattbesetninger er noe som vektlegges, hvor man har dokumentert et omfattende
program for & ta en besetning fra nylig sammensatt til et kampklart team om bord pé farteyet
sitt. En besetning skal 1 henhold til programmet stottes og kvalitetssikres jevnlig av ekspertise
fra landorganisasjonen gjennom oppevingslepet, som avsluttes med ekstern kvalitetssikring
ved FOST i Storbritannia. Man har ogsa dokumentert rutiner for hvordan treningsnivaet skal
opprettholdes og kvalitetssikres etter gjennomfert FOST.

KNM Helge Ingstad bestod den eksterne kvalitetssikringen med overbevisende resultat droyt
atte méneder for hendelsen inntraff. Likevel er mangelfull kompetanse, lavt erfaringsnivé og
svekkelser i kollektive ferdigheter identifisert som utlesende arsaker til at hendelsen inntraff
og at det pafolgende havariarbeidet ble utfordrende. Det ble ogsa avdekket avvik fra
obligatoriske medisinske krav, uten at UG kan knytte dette til arsaksbildet.

Undersokelsen har vist at fordelingen av flere viktige sikkerhetsfunksjoner til
besetningsmedlemmer ikke er standardisert i fregattskvadronen, men at dette skjer lokalt om
bord pa det enkelte fartay. Mye av kompetansen tilegnes i stedet som OJT gjennom de
kollektive programmene for oppeving. Man ser en gkende trend til at obligatoriske krav i
stillingsbeskrivelsene for fregattstillinger modereres eller fjernes, eller at personell som ikke
fullt ut fyller stillingens krav likevel tilsettes 1 stilling. Dette til fordel for ekt fleksibilitet 1
bemanningsprosessen. Man ser ogsé en ekende trend til at kvalitetssikring som etter
dokumentasjonen skal gjennomferes av ekspertise fra land gjeres som egenvurdering av
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fartayene selv, sd ogsa for KNM Helge Ingstad. UG ser disse forholdene i sammenheng med
en kombinasjon av gkte krav til operative leveranser og ressursknapphet.

Man ser videre at personellrotasjonen pé fregattene er betydelig, enten som folge av
beordringsoppgjer, dimisjon av menigkontingenter eller funksjonelle vakanser. Dette
medfoerer at det ikke nedvendigvis er den samme teamsammensetningen som opererer
fregattene 1 det daglige som ble kvalitetssikret ved FOST. Potensielle konsekvenser for
sikkerheten kartlegges 1 liten grad systematisk. Dette var ogsa en faktor pA KNM Helge
Ingstad, hvor enkeltpersoner som fungerte i andre roller/team enn de var vant til bidro til &
gjore havariarbeidet utfordrende.

Folgende leringspunkter er identifisert for & sikre at man har oversikt over
kompetansesituasjonen om bord:

a. Sikkerhetsbemanning av fregatter ber defineres og dokumenteres slik at
eventuelle avvik 1 bemanningssituasjonen kan hindteres basert pa faktabaserte
risikovurderinger;

b. det ber etableres detaljerte individuelle kompetansekrav til nekkelstillinger og
til stillinger som innehar viktige sikkerhetsfunksjoner, herunder pa bro og i
havariorganisasjonen. Slike krav vil gke evnen til & overvake at
sikkerhetsfunksjoner pa det enkelte fartoy er tilfredsstillende ivaretatt;

(1) rutiner og krav spesifikt vedrerende den instrukterrollen som vaktsjef
bro pa fregatt innehar, samt for rollen vaktsjefens assistent, ber
gjennomgds. Opplaring av personell samtidig som bade man selv og
personellet under opplaering ivaretar sikkerhetsfunksjoner kan
medfore okt risiko;

c. for a forbedre organisasjonens evne til 4 avdekke eventuelle avvik fra
kompetansekrav pa farteys- og individniva ber eksisterende systemer og rutiner
videreutvikles. Informasjon om personellets kompetanse opp mot etablerte krav,
herunder medisinsk utsjekk, kan sammenstilles, men er per 1 dag ikke enkelt
tilgjengelig verken om bord eller for driftsorganisasjonen;

d. opplaring og klarering til viktige sikkerhetsfunksjoner om bord pé fregattene
ber standardiseres og dokumenteres 1 storre grad enn hva praksis er 1 dag. En
slik standardisering vil forbedre evnen til organisatorisk laering, og kan derved
bidra til ekt sikkerhet; og

e. personellrotasjon pé farteyene pavirker fartoyenes gvingsniva og den kollektive
sikkerhetskompetansen om bord. For & bedre sikkerheten ber
driftsorganisasjonen ta sterre eierskap til den fortlopende bemanningsprosessen
slik at gvingsnivé og kollektiv sikkerhetskompetanse opprettholdes.

3.5.3.2.Samhandling i team

Utfordringer med rolleavklaring, koordinering av oppgaver og informasjonsflyt var
fremtredende i alle deler av hendelsen, emner som er sentrale i CRM-trening. Sjeforsvaret har
siden 2001 gjennomfort sertifikatgivende CRM-undervisning for alle bransjer ved
Sjekrigsskolen, og det er utviklet et tilbud for CRM-trening om bord som farteyene kan
benytte seg av. Det er ikke gitt at CRM-kunnskap tilegnet som elev i en skolesituasjon er
direkte overforbar til samhandling i team i senere jobbsituasjon. Mangelfull samhandling i
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brovaktlaget under hendelsen, senere ogsa i og mellom ulike grupper under havariarbeidet,
indikerer at CRM er et tema som med fordel kan tillegges mer vekt i fregattbesetningene. Det
er identifisert ett leeringspunkt i s méte:

f. Malrettet CRM-trening ber praktiseres internt i seilende besetninger i storre
grad enn hva som er praksis per i dag, spesielt innad 1 brovaktlag og maskin
kontrollrom.

3.5.3.3.Erfaringsleering

Best Practise for operering og drift av fregatter er dokumentert i fartaysmanualer, teknisk
dokumentasjon og ulike reglementer og bestemmelser for fartaystjenesten. Det er etablert
rutiner for & foresld endringer, og avviks- og hendelsesrapporteringssystemer for & fange opp
endringsbehov og som beslutningsstette for & kunne styre risiko. Bade Sjeforsvaret og
Forsvarsmateriell er sentrale akterer i det & holde fartaysdokumentasjonen oppdatert og &
sorge for at det er samsvar mellom ulike deler av dokumentasjonen. Begge akterer star ogsa
sentralt i handtering av avviksrapporter, hvor man har ulike systemer for rapportering av
fregattrelaterte forhold.

Undersegkelsen viser at manualverket for fregattene pa hendelsestidspunktet hadde statt
uendret i to ar, og at det hadde akkumulert seg etterslep for bade endringsinnspill og
behandling av avviksrapportering. Det forekom ogsa eksempler pa motstridende opplysninger
1 fartoysdokumentasjonen. Dette kan ha pavirket oppfatningen av dokumentasjonens kvalitet
og gyldighet, og rapporteringssystemets effektivitet.

Gode rutiner for dokumentering og videreutvikling av Best Practise, og rutiner for & hindtere
og leere av avvik og uenskede hendelser, vurderes a vare vesentlig for sikker og effektiv drift
av fregatter. Undersokelsen har ogsa avdekket noen helt spesifikke momenter som fikk
innvirkning pa hendelsesforlgpet, hvor prosedyrer ber oppdateres eller utvikles. Folgende
leeringspunkter er identifisert:

g. For & sikre at Best Practise er beskrevet, og for & redusere sannsynligheten for at
det finnes motstridende opplysninger i dokumentasjonen, ber det etableres
rutiner for & sikre kontinuerlig oppdatering av fregattenes
fartoysdokumentasjon. I forlengelsen av dette bar det legges til rette for et
tettere samarbeid med Forsvarsmateriell;

h. for & gke sikkerheten ber det etableres prosedyrer for OJT tilknyttet
sikkerhetsfunksjoner, nedstyring, nedlensing og ankring under havari, samt for
identifisering og avlgsning av traumatisert personell pa post; og

i. totaliteten av kjente forhold som enten ikke ble oppfattet som risiko, eller som
var innrapportert, men ikke utbedret, medvirket til utviklingen av
hendelsesforlapet etter at kollisjonen hadde inntruffet. For & bedre
organisasjonens evne til 4 etablere og opprettholde et helhetlig situasjonsbilde
pa materiellsikkerheten ber rutiner for oppfelging og vurdering av avviks- og
hendelsesrapportering for fregatter forbedres.

3.5.3.4.Tekniske forhold og design

UG har ikke gjort funn som indikerer at manglende vedlikehold eller tekniske feil/mangler pa
navigasjonssystem, ror eller fremdriftssystem har vaert medvirkende til at hendelsen inntraff.
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Tekniske forhold fikk imidlertid en betydning for utviklingen etter at kollisjonen var et
faktum.

Besetningen hadde blant annet store utfordringer med lensesystemet, et system som har flere
utestdende avviksrapporter. Utfordringene som oppstod for besetningen var i hovedsak knyttet
til uhensiktsmessig design og tilkomst, ettersom enkelte ventiler ikke lot seg operere da
ventilene kom under vann. Men undersgkelsen har ogsa vist at det er mulig & feiltolke bildet
fra IPMS, da dette kan gi inntrykk av at lensing er effektiv nar en ejektor presenteres som
‘gronn’.

Hovedstromsanlegget pé fregattene har flere utestdende avvik. Ved flere anledninger har det
blitt utgitt materiellpdbud som felge av feil og mangler pé anlegget. Forut for kollisjonen
seilte fartoyet med samlede hovedtavler, hvilket er 1 henhold til design. Undersekelsen har
derimot vist at seilas med samlede hovedtavler var en viktig bidragsyter til at fartoyet fikk
Black Ship kort tid etter kollisjonen.

Etter UGs vurdering er totaliteten av usikkerhet, avvik og designsvakheter relatert til lense- og
stromredundans pa Nansen-klasse fregatt av en slik art at det kan pavirke fartoyets
overlevelse og kampkraft ved sterre skade.

Forsvarsmateriells tekniske undersgkelse forutsettes & fremme nedvendige tiltak innen lensing
og stramdistribusjon, og i tillegg innen fremdrift, styring, stabilitet og internsamband (Sjef
Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter, 2019).

Foruten de momenter Forsvarsmateriell forventes & ta stilling til 1 sin undersekelse anbefales
det at Sjoforsvaret vurderer tiltak for & utbedre folgende tekniske forhold:

j. Fregattenes AIS-lesning med manglende redundans for posisjonsinput;

k. fregattenes lanternekontroll som fordrsaker at lanterner slas automatisk av nar
kraftdistribusjon er reetablert etter forutgdende strembrudd;

l. fregattenes brodesign vedrerende dimming av utstyr og skjermer;
m. fregattenes IPMS som kan gi inntrykk av feil status; og

n. designet av fregattenes ankerspill, som vanskeliggjor dropping av anker.

3.6.Grunnlag for utvidelse av undersgkelsens fokus

Etter UGs vurdering er driften av Marinens farteyer relativt ensartet pa tvers av fartgystypene.
Den overordnede tematikken som ble identifisert & ha hatt betydning for driften av fregattene
ble derfor vurdert til ogsa & kunne vare av betydning for gvrige fartoysklasser i Marinen.
Underveis i undersekelsen ble det identifisert faktorer som antydet at den spesielle
samfunnsrollen som Marinen innehar, kombinert med Marinens profesjonskultur, kan ha hatt
betydning for organisasjonens tilnerming til sikkerhetsbegrepet og sikkerhetsstyring. Dette
funnet dannet grunnlaget for en beslutning om a utvide undersegkelsen fokus. Det ble besluttet
at den videre undersgkelsen skulle fokusere pé den helhetlige driften av Marinens fartoyer og
sikkerhetskulturen i Marinen og i Sjeforsvarets ledelse, fremfor & fokusere utelukkende pa
fregattvipenet.

56 |PMS presenterer ejektoren som ‘grenn’ nar den har oppfylt kriteriene for vakuum og sjgvannstrykk.
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4.Driftsrelaterte risikofaktorer
4.1.Introduksjon

ISM-koden er gjengitt i ‘Forskrift om sikkerhetsstyringssystem for skip m.m.” (2014) og
hjemlet 1 ‘Skipssikkerhetsloven’ (2007). Selv om sikkerhetsstyring i Forsvaret
(Forsvarssjefen, 2010) ikke baseres direkte pa ISM-koden, har UG valgt 4 benytte denne som
sammenligningsgrunnlag, da normen er relevant som Best Practise for sikker drift av skip.

I dette kapittelet analyseres den sikkerhetsmessige driften av Marinens farteyer i et helhetlig
perspektiv, hvor den etablerte praksisen for drift av Marinens farteyer vurderes kvalitativt mot
UGs forstaelse av intensjonen 1 ISM-koden. Den etterfolgende analysen vekter dog ikke
innbyrdes viktighet mellom ISM-kodene, og er heller ikke knyttet til KNM Helge Ingstads
hendelse.

Basert pa forskriftsteksten har UG utledet et antall faktorer og krav, som i sum kjennetegner
sikker drift av farteyer. Etablert praksis for drift av Marinens farteyer er s vurdert kvalitativt
mot disse faktorene. P4 denne maten har ISM-koden blitt benyttet som et analytisk verktay
for 4 identifisere driftsmessige forhold med forbedringspotensial. Det presiseres at UG ikke
har lagt juridisk metodikk til grunn for denne analysen, og at analysen derfor ikke mé leses
som en formell ISM-revisjon.

Auvsnittene i kapittelet korresponderer med ISM 1-1357, og hvert avsnitt innledes med en
kortfattet gjengivelse av hva UG anser a vere kjernen 1 den enkelte ISM-koden. Deretter
beskrives den etablerte praksis for Marinens fartoyer, risiko og forbedringspotensial dreftes,
og leringspunkter identifiseres. Kapittelet konkluderes i form av overordnede driftsmessige
faktorer som UG anser hensiktsmessig & adressere for & styrke sikkerheten. Det tas ikke
stilling til innbyrdes grad av viktighet mellom de ulike faktorene.

4.2.Analyse

4.2.1.ISM 1 - Alminnelige bestemmelser

Selskapet skal utvikle, giennomfore og vedlikeholde et sikkerhetsstyringssystem som oppfyller
alle funksjonskrav, for d ivareta sikkerhet til sjos, hindre personskader eller tap av

menneskeliv og unngad skade pda miljoet og eiendom.
4.2.1.1.Status

‘Selskapet’ i denne sammenheng kan forstds som sjef Marinen med tilknyttede
stabsfunksjoner, som driftsansvarlig 1 henhold til SSL (Sjef Sjeforsvaret, 2018b). Dette er
imidlertid ikke entydig. Forsvaret er ikke organisert etter samme prinsipper som selskaper
innenfor skipsnaringen, og sjef Marinen har ikke selv det totale ansvaret for sikker drift av
fartoyene, med alle ressurser under sin myndighet. Flere aspekter ivaretas av sentraliserte
funksjoner 1 Sjeforsvaret, Forsvaret og 1 andre deler av forsvarssektoren. Sikkerhetsstyringen
for drift av Marinens fartoyer er kravstilt gjennom direktiv fra forsvarssjefen (Forsvarssjefen,
2010) sammen med den evrige virksomhet 1 Forsvaret. Kravene spisses ytterligere for
anvendelse 1 Sjoforsvaret gjennom instruks, etter myndighet fra sjef Sjoforsvaret
(Sikkerhetsinspektoren 1 Sjeforsvaret, 2016).

Sikkerhetsstyringssystemet dekker alle funksjonskrav listet i ISM 1, og sikkerhetsstyring er
integrert i ‘Sjoforsvarets styringssystem’, et webgrensesnitt pad Forsvarets intranett for den
daglige styringen og oppfelgingen av virksomheten.

57 |ISM 14-16 vedregrende midlertidig sertifisering, verifisering og utforming av sertifikater er utelatt fra analysen da det ikke er
etablert korresponderende praksis for sikker drift av Marinens fartoyer.
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Sikkerhetsstyringssystemet har imidlertid flere bestanddeler, og driftes ved hjelp av ulike
dataverktey, metearenaer og dokumentasjon, hvor enkelte ansvarsforhold ogsé ivaretas
utenfor etaten Forsvaret. Systemforskjeller og kompleksitet 1 ansvarsforhold, sammen med det
faktum at farteyene ikke nedvendigvis er online pd de ulike systemer til enhver tid, medferer
at styring av sikkerhet i utstrakt grad ma baseres pa manuelle prosesser.

4.2.1.2.Risiko og forbedringspotensial

Systemulikheter mellom involverte akterer i sikkerhetsstyringen av Marinens fartgyer, et
relativt hoyt antall instanser med ansvar eller myndighet, og behovet for manuell oppfolging
av sikkerhetsinformasjon eker kompleksiteten 1 sikkerhetsstyringssystemet og
sannsynligheten for at viktig informasjon ikke fanges opp av rette vedkommende.
4.2.1.3.Leeringspunkter

Systemforskjeller mellom akterer og overordnet fordeling av ansvar og myndighet 1
forsvarssektoren ligger utenfor sjef Sjoforsvarets myndighet & gjore noe med, og ma betraktes
som sikkerhetsmessige rammebetingelser. Leringspunkter som ligger innenfor sjef
Sjeforsvarets handlingsrom redegjores for i de etterfelgende avsnitt.

4.2.2.ISM 2 - Politikk for sikkerhet og miljevern

Selskapet skal innfore og sikre gjennomforing av en politikk®® for sikkerhet og miljovern som
ivaretar sikker praksis og arbeidsmiljo, at risikoer identifiseres og vern innfores, og at
personellets ferdigheter innen sikkerhetsstyring og hdandtering av nodsituasjoner stadig
forbedres.

4.2.2.1.Status

Forsvarssjefen har utgitt ‘Forsvarets sikkerhetspolicy’ (Forsvarssjefen, 2015), som dekker
kravet om innforing av sikkerhetspolitikk i ISM 2, dog pé et overordnet og generisk niva.
Verken sjef Sjoforsvaret eller sjef Marinen hadde utviklet en egen sikkerhetspolitikk i forkant
av hendelsen. Derimot hadde sjef Marinen lagt ‘Forsvarets sikkerhetspolicy’ til grunn for
utvikling av egne sikkerhetsmél. Sikkerhetsmélene er konkrete, og revideres érlig.

Det er ikke entydig hvilke tiltak som er iverksatt for gjennomfaring og oppfelging av
etterlevelse av etablert sikkerhetspolitikk pa alle nivaer i Sjeforsvaret og Marinen. Det er flere
forhold ved den etablerte praksis som understetter politikken, men gjeldende politikk som
sadan er i varierende grad kjent i organisasjonen.

4.2.2.2.Risiko og forbedringspotensial

‘Forsvarets sikkerhetspolicy’ kan vere for generisk og/eller for svakt kommunisert og fulgt

opp 1 Sjeforsvaret til at den har reell effekt 1 den daglige tjenesten.

Sikker drift stir ofte i1 et motsetningsforhold til oppdragslesning (Rasmussen & Svedung,
2000). En lite kommunisert eller en utydelig sikkerhetspolitikk 1 et resultatorientert miljo, kan
medfore at mélkonflikter ikke identifiseres eller fore til unedig hey risikovilje i
organisasjonen.

4.2.2.3.Leeringspunkter

Sjeforsvarets og Marinens ledelse ber vurdere & utvikle egen sikkerhetspolitikk. Sjefer og
ledere ber vere gjeldende politikk bevisst i sitt lederskap og sin kommunikasjon med

58 Det engelske begrepet Policy er oversatt av departementet til ‘politikk’, mens en vanligere oversettelse ville veert
‘retningslinjer’.
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organisasjonen, for & sikre at organisasjonen har en sunn og felles oppfatning av hva som er

akseptabel risiko ved gjennomfering av virksomhet.
4.2.3.ISM 3 - Selskapets ansvar og myndighet

Selskapet skal definere og dokumentere roller, ansvar og myndighet for alle som arbeider med

eller pavirker sikkerhet og miljovern, samt sikre stotte og ressurser til sadanne.
4.2.3.1.Status

Roller, ansvar og myndighet er i ‘Skipssikkerhetsloven’ (2007) og underliggende forskrifter
knyttet til begrepene ‘reder’, ‘driftsansvarlig’, ‘tilsynsmyndighet’ og ‘skipsfarer’.

Dokumentering av roller, ansvar og myndighet pa et overordnet niva i forsvarssektoren
fremkommer i hovedsak i form av retningslinjer fra Forsvarsdepartementet. I Forsvaret
avklares dette 1 form av internt regelverk, herunder direktiver, bestemmelser og instrukser fra
bemyndiget niva. Begrepene ‘fagmyndighet’ og ‘fagansvar’ er her sentrale, delegert fra
forsvarssjefen til sjefer i Forsvaret gjennom direktiv (Forsvarssjefen, 2017a) og instrukser til
sjefer for Forsvarets driftsenheter. Hvorvidt forsvarsinternt regelverk samsvarer med
overordnet regulering i lov og forskriftsverk har ikke vart gjenstand for analyse i denne
undersekelsen, som vurderer etablert praksis mot sikkerhetsnormens intensjon.

Forsvarssjefen har som etatssjef gitt rederansvaret>® for Forsvarets skip til sjef Sjeforsvaret
(Forsvarssjefen, 2017). Sjef Sjoforsvaret har delegert driftsansvaret for Marinens fartoyer til
sjef Marinen (Sjef Sjoforsvaret, 2018b). Dette innebzrer at sjef Sjoforsvaret pdser og
kontrollerer at driften og sikkerhetsstyringen av Marinens farteyer ivaretas 1 trdd med
regelverk, mens sjef Marinen har gjennomferingsansvaret og serger for drift og
sikkerhetsstyring av fartoyene. Sjef Sjoforsvaret har ogsd inngatt en samhandlingsavtale med
sjef Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter om ivaretakelse av teknisk sikkerhet pa vegne av
‘reder’ og ‘driftsansvarlige’ (Sjef Sjoforsvaret & sjef Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter,
2018).

Forsvarsmateriell ivaretar eierskapsforvaltningen av materiellet i forsvarssektoren og er gitt
fagmyndighet for materiell i Forsvaret (Forsvarsdepartementet, 2016). Dette innebarer at
Forsvarsmateriell bdade pa vegne av seg selv som fagmyndighet, og pa vegne av reder og
driftsansvarlige, gjennomfoerer oppgaver som faller inn under teknisk sikkerhet i medhold av
SSL med forskrifter. Ansvaret og myndigheten er hjemlet i forskjellige regelverksstrukturer,
hvis innbyrdes forhold ikke er regulert og tydeliggjort. Dette gjor at det ikke fremstar tydelig
hvem som faktisk har instruksjonsmyndighet over hvem i enkelte sammenhenger,
eksempelvis eierskapsforvalter versus reder, fagmyndighet versus driftsansvarlig og
driftsansvarlig versus eierskapsforvalter.

Pa samme mate, men riktignok internt i Forsvaret, er sjef Forsvarets logistikkorganisasjon gitt
det helhetlige ansvaret for logistikkvirksomheten 1 Forsvaret (Forsvarssjefen, 2017b).
Herunder favnes ogsa vedlikehold og reparasjoner av Marinens fartgyer. Sjef Sjeforsvaret og
sjef Forsvarets logistikkorganisasjon inngar arlige leveranseavtaler som avklarer dette
avhengighetsforholdet. Det er med andre ord et stort antall akterer som arbeider med, eller
pavirker sikkerheten for Marinens fartoyer.

Bemanning, operering og oppfelging av status for Marinens farteyer ivaretas av sentraliserte
funksjoner i Sjeforsvarsstaben, pa teknisk side i samspill med Marinestaben. Funksjoner i
Sjeforsvarsstaben rapporterer bade til sjef Sjoforsvaret og til sjef Marinen, avhengig av

59 Som definert i ‘Forskrift om skipssikkerhetslovens anvendelse for Forsvarsdepartementets underliggende etater’ (2017).
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sakskompleks. Sjef Marinen serger pa sin side for sikker drift og effektiv styrkeproduksjon av
operative enheter, stottet av utpekte personer fra Sjoforsvarsstaben. Det bemerkes at
Ubéttjenesten her er i en serstilling, organisert som én enhet for sikker drift og
styrkeproduksjon av ubdter under én sjef, som rapporterer til sjef Marinen.

Sjeforsvaret har utviklet et webbasert styringssystem pa Forsvarets intranett som skal ivareta
grensesnittet mot gjeldende regelverk, myndighets- og ansvarsforhold i den daglige tjenesten.

Regelverket som tradisjonelt har dokumentert roller, ansvar og myndighet 1 Sjeforsvaret er
Tjenestereglement for Sjeforsvaret (Generalinspektaren for Sjeforsvaret, 1989). Innholdet 1
reglementet har ikke holdt tritt med utviklingen i Forsvaret og i sektoren siden 1989.
Reglementet har imidlertid fortsatt status som gjeldende, hovedsakelig da det anses a vere en
viktig kulturberer og da det regulerer forhold som ikke nedvendigvis passer inn 1 Forsvarets

ovrige regelverksstruktur.
4.2.3.2.Risiko og forbedringspotensial

Roller, ansvar og myndighet for sikker teknisk og materiellmessig drift av Marinens fartoyer
fremstar som uklart i forsvarssektoren. Dette da begreper fra flere ulike regelverksstrukturer
legges til grunn, hvor forholdet mellom begrepsapparatene ikke er tilstrekkelig avstemt eller
regulert. Hvis det er slik at reder ikke har tilstrekkelig myndighet til & pase at
materiellmessige forhold som pavirker sikkerheten ivaretas, sé fraviker dette intensjonen i
ISM 3.

Det er videre ikke samsvar mellom roller, ansvar og myndighet slik de fremkommer i
Tjenestereglement for Sjoforsvaret og ovrig regelverk 1 Forsvaret. Dette forholdet vurderes
dog i liten grad & medfere en reell sikkerhetsrisiko, gitt den opplevde statusen til
tjenestereglementet.

Forsvarets regelverkstruktur og fordelingen av roller, ansvar og myndighet kan, selv om den
er veldokumentert, oppfattes som en kompleks og uoversiktlig materie. Med gkende
kompleksitet gker sannsynligheten for tvetydigheter, overlapp/gap mellom ulikt regelverk, og
at sikkerhetsmessige momenter ikke fanges opp eller korrigeres av den rette ansvarlige eller
rette myndighet. Kompleksiteten kan ogsa medfere svekkelser 1 samsvar mellom overordnet
regulering og forsvarsinternt regelverk.

Utviklingen i Forsvaret de senere ar har i gkende grad gétt i retning av sentraliserte stabs- og
stottefunksjoner, muliggjort av automatiserte arbeidsprosesser understottet av teknologi. Den
som er gitt ansvar for et omrade har nedvendigvis ikke myndighet til & ta beslutninger eller
styringsrett over ressursene som er nodvendige for a ivareta ansvaret®®. S& ogsa 1 Sjeforsvaret,
hvor sjef Marinen har driftsansvaret for fartoyene, men begrenset handlingsrom til & styre
viktige sikkerhetsfunksjoner som bemanning eller teknisk sikkerhet.

Det er risiko for at den samlede kompleksiteten i fordelingen av roller, ansvar og myndighet,
og behovet for samhandling og koordinering mellom mange akterer, bidrar til 4 oke
sannsynligheten for at uenskede hendelser inntreffer.

4.2.3.3.Leeringspunkter

Den overordnede innretningen av forsvarssektoren mé betraktes som en sikkerhetsmessig
rammebetingelse for Sjeforsvaret. Avdekkede forhold pd det overordnede nivéet i
forsvarssektoren vurderes imidlertid & vare sapass vesentlig at sjef Sjoforsvaret ber adressere
dette mot Forsvarsledelsen.

60 Med ressurser menes materiell, personell, EBA og IKT (Forsvarssjefen, 2018).
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For a forenkle arbeidsprosesser og redusere risiko for at sikkerhetsaspekter ikke fanges opp
tilstrekkelig og 1 tide, ber man i den videre utviklingen av Sjeforsvaret som organisasjon
vurdere tiltak som 1 sterst mulig grad tilrettelegger for samsvar mellom ressurstilgang og
ansvar. Sjef Sjoforsvaret ber ogsa seke & pavirke at utviklingen i forsvarssektoren legger
tilsvarende prinsipp til grunn.

4.2.4.ISM 4 - Utpekt(e) person(er)

Selskapet skal sikre sikker drift for hvert fartoy gjennom dialog ved d utpeke personer i
landorganisasjonen med myndighet til a overvdke sikkerhets- og miljovernarbeidet, og som
har direkte kontakt med ledelsens hayeste niva.

4.2.4.1.Status

‘Utpekte personer’ kan i denne sammenheng forstds som oppnevnte sikkerhetssjefer 1
henholdvis Kystvakten og Marinen. Personellet tjenestegjor 1 Sjoforsvarets ‘Avdeling for
sikkerhet og kvalitet’, en underavdeling i Sjeforsvarsstaben ledet av sikkerhetssjefen for
Sjeforsvaret.

Marinens sikkerhetssjef stottes av et antall sikkerhets- og hendelseskoordinatorer. Disse
forestar den daglige overvékning og oppfoelging av sikkerheten, dels gjennom
hendelsesrapporteringssystemet og dels gjennom dialog og metevirksomhet med
fartoysnivéet, oftest representert ved skvadronssjef. Sikkerhetssjefene 1 Sjeforsvaret har
stdende tilgang til den gverste ledelsen ved behov. Sikkerhetssjefen i Sjoforsvaret regnes ikke
som en del av Sjeforsvarets ledergruppe®!, men det er etablert faste meteforum hvor
sikkerhetssjefene deltar.

I folge sikkerhetssjefen i Sjeforsvaret er det et markant etterslep pa saksbehandling av
innrapporterte hendelser (J. Laberg, personlig kommunikasjon, 13. desember 2018). Det
rapporteres ogsad om vedvarende vakanser og begrensede ressurser.

4.2.4.2.Risiko og forbedringspotensial

Det er sannsynlig at tilgjengelig kapasitet for ivaretakelse av rollen som utpekt person for
Marinens fartoyer ikke er tilstrekkelig. En begrenset dialog om sikkerhetsmessige forhold
mellom fartay og selskapets hayeste ledelsesnivd muliggjer forskjellig situasjonsoppfatning,
noe som kan gke faren for uenskede hendelser. Begrensede ressurser kan hemme utpekte
personer 1 overvikningen av sikkerhet og miljgvern, med det resultat at ledelsen har darligere
forutsetninger for & fange opp latente risikofaktorer.

4.2.4.3.Leeringspunkter

Sjeforsvarets og Marinens ledelse ber sikre at de utpekte personer opplever at de har adekvat
tilgang til ledelsen, bade gjennom flere egnede meoteplattformer og ad hoc. Man ber videre
vurdere & treffe tiltak, bemanningsmessige eller gjennom organisering, som bidrar til at
utpekte personer i storre grad er i stand til & avdekke &penbare eller latente risikofaktorer og
anbefale hensiktsmessige tiltak.

4.2.5.ISM 5 - Skipsforers ansvar og myndighet

Selskapet skal definere og dokumentere skipsforerens ansvar for giennomforing av
sikkerhetspolitikken og at krav i sikkerhetsstyringen overholdes, samt hvilken myndighet
skipsforer har til da ta avgjorelser for d ivareta sikkerheten og hindre forurensning.

61 Sjoforsvaret endret praksis varen 2019, og sikkerhetssjefen inngar na i ledergruppen
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4.2.5.1.Status

Ansvaret og myndigheten som er gjort gjeldende for Marinens skipssjefer fremkommer, pa
tilsvarende vis som i Forsvaret forovrig, gjennom forskjellige direktiver, bestemmelser,
instrukser og reglementer, avhengig av sak og situasjon. Dertil kommer ogsa
stillingsbeskrivelser som er utarbeidet for alle stillinger i strukturen. Tjenestereglementet for
Sjeforsvaret var tradisjonelt stedet skipssjefens helhetlige ansvar og myndighet var beskrevet.
Som tidligere nevnt har ikke dette blitt holdt oppdatert, men det er fortsatt gjeldende.
Skipsferers ansvar fremkommer ogsa i et tosifret antall lovforskrifter. [ analysen av den
etablerte praksis mot ISM-kodens intensjon har ikke undersokelsen kartlagt etterlevelse av
skipsfarers ansvar mot gjeldende lovforskrifter.

ISM 5 stiller presise krav til hvilke aspekter av skipsforers ansvar og myndighet som skal
vaere dokumentert i forbindelse med sikkerhet og sikkerhetsstyring. I Sjeforsvaret er disse
gjengitt 1 instruks (Sikkerhetsinspekteren i Sjeforsvaret, 2016, s. 6).

Myndigheten en skipssjef har til & fatte beslutninger for a ivareta sikkerheten fremstar tydelig,
og oppleves vel befestet, ogsa sedvanemessig i organisasjonen. Ansvaret for sikkerhetsstyring
er tydelig dokumentert, men har ikke den samme sedvanemessige tyngden.

I den praksis som er etablert for sikkerhetsstyringsmeter mellom landsorganisasjon og
fartoysnivaet i Marinen har eldste skipssjef, 1 funksjon som skvadronssjef, fatt en utvidet
rolle. Skvadronssjefen representerer her de evrige skipssjefene i sin skvadron (Sjef Marinen,
2016b).

4.2.5.2.Risiko og forbedringspotensial

Den store mengden dokumentasjon som regulerer skipssjefenes ansvar og myndighet i ulike
sammenhenger kan bidra til at ansvar konkret relatert til gjennomfering av sikkerhetspolitikk
og sikkerhetsstyring fremstar lite tydelig. Skvadronssjefenes rolle kan ytterligere bidra til &
skape avstand fra den enkelte skipssjef til sikkerhetsstyringen og sikkerhetspolitikken.
4.2.5.3.Leeringspunkter

Man ber vurdere hvorvidt skipssjefenes ansvar og myndighet relatert til gjennomfering av
sikkerhetspolitikk og sikkerhetsstyring fremkommer tilstrekkelig klart, og om etablerte rutiner
for sikkerhetsrad er hensiktsmessige.

4.2.6.ISM 6 - Ressurser og personell

Selskapet skal sikre at skipsforer er kvalifisert, far den nodvendige stotte, og at hvert skip er
bemannet med kvalifisert og sertifisert personell slik at alle aspekter ved sikker drift og
sikkerhetsstyring ivaretas.

4.2.6.1.Status

Det er knyttet omfattende kvalifikasjonskrav til skipssjefer i Marinen. Grunnlaget er
dokumenterte krav til utdanning, maritime sertifikater og tjenesteerfaring. Dette er personell
som 1 tillegg er serskilt selektert gjennom en rekke teoretiske og praktiske kurs,
mestringsevelser og klareringer tilpasset den enkelte fartoystype. Klareringslapet for en
skipssjef skal sikre at vedkommende er i stand til & ivareta sikkerheten for sitt fartey, men
ogsd at man evner & lede og anvende fartayet effektivt i en stridssituasjon.

Sterrelsen pa Forsvarets struktur vedtas politisk, styres av Forsvarsdepartementet og forvaltes
av Forsvaret selv. Alle driftsenheter i Forsvaret har en gjeldende ‘komplett operativ
organisasjonsplan’ (KOP), som utgjer hjemmelsgrunnlaget for avdelingens or ganisasjon,
bemanning og materielltilknytning bade i1 daglige operasjoner og i forbindelse med
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styrkeoppbygging. Alt sjegdende personell i Marinen er gjennom KOP knyttet til en stilling
om bord pa et spesifikt fartey. Det finnes ingen overheyde i bemanningen av farteyene, eller
noen form for buffer med kvalifiserte sjgfolk man kan hente personell fra ved oppdukkende
vakanser grunnet sykdom, permisjoner, kursvirksomhet eller lignende i det daglige. Dette har
en betydning nar det i henhold til stabssjef i Sjeforsvarets personellavdeling i perioder er
opptil 15-20 % slike vakanser om bord pa enkeltfartoyer (D. Seraa, personlig
kommunikasjon, 10. mai 2019).

Personellet om bord har flere roller og funksjoner avhengig av situasjonen farteyet befinner
seg 1. Bemanning og rollefordeling er tilpasset de forskjellige fartoystypene i Marinen.
Fellesnevneren er at de aller fleste slike roller har en relasjon til sikkerhet og sikker drift av et
krigsfartoy. Roller knyttet til stillinger om bord pa farteyene er definert gjennom
fartoysklassens manualverk eller frittstdiende bemanningsplaner/-konsepter. Det gjores
imidlertid lokale tilpasninger om bord pa hvert enkelt fartey av hensyn til den enkeltes
kvalifikasjoner og farteyets teamkompetanse.

Samtlige stillinger 1 Sjoforsvarets struktur er kravstilt gjennom tilknyttet stillingsbeskrivelse.
Her fremgar obligatoriske og enskelige krav til utdanning og tjenesteerfaring, sertifikater‘?,
samt eventuelle sarskilte krav som klareringer. Stillingsbeskrivelsene er primeer referanse nar
den enkeltes kvalifikasjoner vurderes i bemanningsprosessen for fartayene.

Obligatorisk kompetanse for de ulike funksjonene eller rollene personellet ivaretar i
organisasjonen om bord er 1 varierende grad kravstilt, og man folger ikke nedvendigvis en
etablert standard for hvilke stillinger som skal ivareta hvilke funksjoner. I den grad slike krav
er utviklet fremgér de derfor normalt ikke av stillingsbeskrivelser, men finnes 1
fartoysklassens manualverk. Sjeforsvaret har som ambisjon at stillingsbeskrivelsene i storre
grad ogsa skal favne funksjonsrettede kompetansekrav, og det er i folge stabssjef
Sjeforsvarsstaben iverksatt en arbeidsprosess som skal beserge dette (G. Brudsdal, personlig
kommunikasjon, 23. april 2019).

Forsvaret utdanner, trener og egver i all hovedsak sitt sjggdende personell selv. Forsvarets
Hogskole, ved Sjekrigsskolen, ivaretar den akademiske og seritifikatgivende utdanningen.
Sjeforsvaret benytter kursvirksomhet, men ogsa OJT i utstrakt grad for a tilegne personellet
rolle-/funksjonspesifikk kompetanse, basert pa bade dokumenterte og uformelle rutiner om
bord pa det fartey man tjenestegjor. Obligatorisk kursvirksomhet for sjggaende personell
gjennomfores ofte samtidig som farteysoperasjoner pagér, noe som bidrar til 4 eke antall
vakanser om bord eller at personellet ikke far den oppleringen de skal ha.

Vaktsjefer pa bro om bord pa Marinens farteyer har en sarskilt sikkerhetsfunksjon. Praksis for
klarering av vaktsjefer er ikke lik mellom de forskjellige skvadronene. Korvetter har
eksempelvis tradisjon for & klarere vaktsjefer gjennom egne kurs i regi av
driftsorganisasjonen, mens man pé fregatter klarerer personellet om bord pa det fartay de
tjenestegjor nar vedkommende har den nedvendige tillit hos skipssjefen. Kvalitative og
kvantitative kompetansekrav til vaktsjefer, sjekklister for klarering m.v, er i varierende grad
dokumentert gjennom manualverket.

HR-omrédet i Forsvaret benytter SAP som verkteysunderstettelse, og personellavdelingen i
Sjeforsvarsstaben, 1 samarbeid med Forsvarets personell- og vernepliktssenter, ivaretar
bemanningsfunksjonen for Marinens fartoyer. Tilsetting og endring 1 tilsettingsforhold for

62 Sertifikatplikt i henhold til ‘Forskrift om kvalifikasjoner m.v. for sjefolk’ (2011) er gjort gjeldende for sjggéende personell i
Forsvaret (Generalinspektoren for Sjeforsvaret, 2008).
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personell péd soknadssystemet?’ ivaretas formelt av Forsvarets personell- og vernepliktssenter
og Forsvarssjefens rad i tilsettingssaker sentralt, mens personell pa beordringssystemets*
ivaretas av Sjeforsvaret selv.

Sjeforsvaret har etablert personell- og kompetanserdd for de ulike fartoystypene, som ledes
av personellavdelingen i Sjeforsvarsstaben. Disse rddene vurderer fartayenes totale
bemanningssituasjon, planlegger fordeling av nekkelpersonell og besetning frem i tid, og
avviksbehandler kompetansegap pa individniva. Dette inneberer at planlagte vakanser og
personellrotasjon mellom farteyer handteres i disse forumene. Kortvarige vakanser hindteres
normalt ikke i slike rad, men av farteyene selv. Dette gjores i henhold til bemanningsansvarlig
for Marinens fartoyer ved a 14ne personell fra andre fartoyer eller ved & akseptere at enkelte
stillinger og funksjoner ikke er bemannet (K. Lyssand, personlig kommunikasjon, 26. april
2019).

4.2.6.2.Risiko og forbedringspotensial

Deler av bemanningsfunksjonen for Marinens fartayer overlates til fartoyene selv, her i
forbindelse med oppdukkende vakanser. At dette ikke styres fra driftsorganisasjonen kan
fravike intensjonen 1 ISM-koden vedrerende nodvendig stette til fartoyssjef. Nér
minimumskrav til bemanning og sikkerhetskompetanse samtidig ikke er fullstendig
dokumentert, overlater man ved denne praksisen i realiteten deler av ansvaret for at farteyet er
adekvat bemannet til skipssjefen.

SAP som verktey er ikke utviklet for & holde fortlapende oversikt over den kollektive
kompetansesituasjonen om bord pa farteyer. SAP, slik verktoyet er populert med data i
Forsvaret, har verken en opplesning som monitorerer status relatert til krav for ulike
sikkerhetsfunksjoner som ikke er knyttet til stilling, eller hensiktsmessig funksjonalitet for a
monitorere kompetanse med gyldighetsperiode pé avdelingsniva.

Bemanning av krigsfarteyer, hvor besetningen har ulike roller i ulike sammenhenger, hvor det
er forskjeller mellom bade de ulike fartoystypene og mellom farteyer av samme type, er en
krevende oppgave. Sjeforsvaret opererer med fi absolutte krav til bemanning og kompetanse i
forhold til hva kompleksiteten i fartoyenes operasjoner skulle tilsi var nedvendig. Sikker drift
og handtering av ngdsituasjoner paA Marinens fartgyer er i stor grad basert pa grundig og
dokumentert kollektiv oppeving fundert pd nasjonal og alliert erfaringslering, personlig
kjennskap mellom medarbeidere og samtrente team, og i mindre grad pa dokumentert
individuell kompetanse (se avsnitt 4.2.8). Det er sannsynlig at farteyene til tider seiler med
personell som ikke fullt ut innehar den nedvendige kompetansen til & fylle alle de roller de er
forventet & ivareta om bord, eller at viktige sikkerhetsfunksjoner bevisst eller ubevisst ikke er
bemannet med kompetent personell. Risikoen gker som folge av etablert praksis hvor
personell hyppig bytter stilling, og sarlig i forbindelse med fortlopende hindtering av
vakanser.

For de farteysklasser som klarerer personell til sarskilte sikkerhetsfunksjoner uten
involvering fra driftsorganisasjonen er det en risiko for at man over tid, og med ekende
forventninger til operative leveranser, klarerer personellet ndr man subjektivt stoler pd dem,
snarere enn at personellet har utvist nodvendige kunnskaper, ferdigheter og holdninger over
tid, og at det reelle kompetansenivaet er lavere enn hva man ber forvente.

63 Personell p& gradsnivd OR7/OF3 og hayere.
64 Personell p& gradsnivd OR6/OF2 og lavere.
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4.2.6.3.Leeringspunkter

Man ber vurdere & dokumentere minimumskrav til sikker bemanning og kompetanse 1
sikkerhetsfunksjoner om bord, for i sterre grad & tilrettelegge for faktabaserte
risikovurderinger nar avvik oppstar 1 bemanningssituasjonen.

Driftsorganisasjonen ber ta storre grad av eierskap til klarering av sarskilt viktige
sikkerhetsfunksjoner om bord pa alle farteystyper, herunder vaktsjef bro, for & gi skipssjefene
et bedre grunnlag for & vurdere nar den enkelte er skikket til & bekle denne rollen p4 sitt
fartoy.

Man ber utrede mulighetene for a holde fortlapende oversikt over kompetansestatus pa det
enkelte fartoy/avdeling, herunder egnede verktey for understottelse, for a sikre proaktivitet 1

bemanningsprosessen og faktabaserte risikovurderinger nar avvik oppstar.
4.2.7.ISM 7 - Operasjoner om bord

Selskapet skal innfore framgangsmdter, planer og instrukser, herunder eventuelle sjekklister,
for viktige operasjoner om bord som gjelder sikkerheten for skip, personell og miljovern. De

ulike oppgavene skal defineres og tildeles kvalifisert personell.
4.2.7.1.Status

Manualverket som er opprettet for hver enkelt fartoystype i Marinen regulerer sammen med
de tekniske vedlikeholdssystemene alle fartoysspesifikke forhold knyttet til den praktiske
tjenesten om bord, inkludert sikkerhetsmessige aspekter. Fartoysmanualene og de tekniske
vedlikeholdssystemene inneholder instrukser, veiledninger, prosedyrer, sjekklister og til dels
kompetansekrav for de signifikante disiplinene som bererer sikkerhet og miljevern. I tillegg
er det utviklet et antall felles instrukser og prosedyrer for alle farteyer. Innholdet er dels
opprettet pa bakgrunn av risikovurderinger, dels basert pa kulturelle sedvaner og sjemiliter
tradisjon, og dels pa dokumentert erfaringslering, herunder fra FOST 1 Storbritannia og
MOST?® 1 Belgia.

Personellets ansvar og oppgaver fremkommer i en kombinasjon av stillingsbeskrivelser, de
tekniske vedlikeholdssystemene og manualverket, hvor generalrullen har en vesentlig rolle.
Generalrullen er en matrise hvor det enkelte besetningsmedlem tildeles en post eller rolle for
de forhandsplanlagte situasjonene fartoyet kan havne 1, eksempelvis under forteyning, 1 kamp
eller nar en skadesituasjon oppstér. Generalrullen som er gjengitt i manualverket for
fartoysklassen er generisk, og tilpasses for lokal bruk om bord pa det enkelte fartey. Det skal
alltid finnes en oppdatert generalrulle om bord, basert pd den faktiske bemanningen fartoyet
har.

I mélsettingen om & vere en leerende organisasjon, hvor teknikker, taktikker og prosedyrer
stadig videreutvikles, er manualverket og de tekniske vedlikeholdssystemene helt sentrale pa
fartoysnivaet. Ansvaret for & holde de tekniske vedlikeholdssystemene oppdatert paligger
Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter (Direktor Forsvarsmateriell, 2018, s. 4), mens ansvaret
for manualverket er gitt sjef KNM Tordenskjold (Sjef Sjeforsvaret, 2018c).

Personell fra bade fartaysniviet og landsorganisasjonen hevder at teknisk dokumentasjon og
manualene i for liten grad holdes oppdatert og videreutvikles. Det er eksempler pd motsigelser
hvor ulike deler av dokumentasjonen beskriver sammenfallende prosedyrer ulikt. Samtaler
med besetningsmedlemmer indikerer til en viss grad ogsé en praksis hvor enkeltfartoyer

65 Mine Countermeasure Vessels Operational Sea Training.
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etablerer egne prosedyrer og framgangsmater som de selv oppfatter som mer hensiktsmessige

enn dem som star i manualverket.
4.2.7.2.Risiko og forbedringspotensial

Man har dokumentert fremgangsmater mv. for operasjoner om bord som angar sikkerhet. Det
synes imidlertid 4 ligge et forbedringspotensial i systematisk anvendelse og dokumentering av
risikovurderinger, bade for & avdekke nye forhold som krever dokumenterte fremgangsmater
og for fortlepende risikohdndtering i den daglige tjeneste.

Overlappende tematikk for de tekniske vedlikeholdssystemene og manualverket gker risikoen
for at prosedyrer og retningslinjer er ulike. Lang saksbehandlingstid eller manglende
saksbehandling av endringsforslag til teknisk dokumentasjon og manualverket kan medfore at
dette anses statisk og til en viss grad utdatert av besetningene. Dette kan gi negative
konsekvenser for prosedyrelojaliteten og prosedyrelikhet om bord, noe som gker risikoen for
at avvik oppstar ndr personell rullerer mellom farteyer. For stor grad av selvstendighet for det
enkelte fartoy kan videre bidra til & redusere leering mellom farteyer og fartaystyper. Selv om
dette ikke nedvendigvis innebarer en sikkerhetsrisiko for det enkelte fartoy, overlater man
storre del av ansvaret for sikker og effektiv drift til den enkelte skipssjef, og
driftsorganisasjonen mister tilsvarende kontroll og oversikt.

4.2.7.3.Leeringspunkter

For & sikre proaktivitet i sikkerhetsstyringen ber man vurdere & systematisere og styre
anvendelsen av risikovurderinger i driften av Marinens farteyer. Dette vil kunne bidra til
hensiktsmessig utvikling av bdde sannsynlighets- og konsekvensreduserende
sikkerhetsbarrierer.

Man ber legge til rette for systematisk og jevnlig oppdatering og kvalitetssikring av de
tekniske vedlikeholdssystemene og manualverket og andre tiltak som kan bidra til at dette
oppfattes & gjengi Best Practise for tjenesten om bord. En sterre grad av standardisering
mellom farteyene vil ogsé kunne bidra til sikrere og mer effektiv handtering av
personellrotasjon mellom enkeltfartoyer, og dokumentert laering pa tvers.

4.2.8.ISM 8 - Beredskap

Selskapet skal identifisere mulige nodsituasjoner om bord og skal forberede besetninger,

organisasjon og systemer til d hdandtere sdadanne.
4.2.8.1.Status

Marinen styrkeproduserer og leverer stridsevne (Sjef Marinen, 2016¢). Forberedelse pa
handtering av situasjoner som kan oppsta er en stor del av det fartoyene og organisasjonen
gjor nar det ikke er spesifikke operasjoner som pagar, og beredskapen i1 s henseende er
omfattende. Det at man benytter betydelige ressurser pa kollektiv trening av komplette
besetninger er en medvirkende arsak til at man 1 mindre grad styrer pa individuelle
kompetansekrav (se avsnitt 4.2.6).

Som beskrevet under ISM 7, dokumenterer de tekniske vedlikeholdssystemene og
manualverket hvordan fartgyet skal hindtere ulike situasjoner som kan eller skal oppstd om
bord. I tillegg er det utarbeidet et antall risikovurderinger for ulike operasjoner om bord.

Sjef Marinen drifter et program for oppeving og menstring av marinefarteyer. Programmet er
tilpasset den enkelte fartoystype, hvor varighet og omfang avhenger av fartoyenes
kompleksitet. Progresjonen i programmet samsvarer imidlertid mellom farteystypene. Nér en
besetning etableres starter en intensiv periode med individuell opplering, ajourfering av
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dokumentasjon og kartlegging av materiellstatus. Deretter trener besetningene pa & handtere
situasjoner og oppdrag med gradvis ekende kompleksitet, fra ‘mann over bord’ og branntillep
1 fartoyet, til situasjoner hvor man har samtidig innkommende fiendtlig ild eller torpedoer, en
omfattende skadesituasjon i farteyet og et taktisk oppdrag som skal leses. Det er flere
milepeler 1 et slikt program, hvor farteyet etter hver milepel er klarert for operasjoner av mer
kompleks karakter. Ekspertise fra Marinens landorganisasjon stetter og kvalitetssikrer
farteyenes progresjon underveis. Denne intensive perioden for fregatter, jevnlig ogsa for
korvetter og mineryddingsfarteyer, avsluttes ved FOST/MOST. Dette er betraktet som den
fremste instansen innenfor NATO-alliansen for stotte og kvalitetssikring av marinefartoyers
evne til & handtere nedsituasjoner om bord under kamp, hvor norske fartayer oppnér gode
resultater.

Etter gjennomfoert oppevingsperiode holdes treningsnivaet pa nedsituasjoner vedlike om bord
pa det enkelte fartoy. Det er en kjensgjerning at graden av samtrening reduseres som folge av
personellrotasjon, og at nivaet forringes over tid. Statusen et fartey oppnér etter
oppevingsperioden har derfor en gitt varighet, og det er etablert malstyrte systemer for
reklarering etter en gitt tid. Tider og varighet gjengis ikke her da dette er skjermingsverdig
informasjon 1 medhold av Sikkerhetsloven (Sikkerhetsloven, 2018).

Nasjonalt sjeoperasjonssenter ivaretar kriseberedskapen for Sjeforsvaret som organisasjon.
Kriseberedskapen er dokumentert i bestemmelser (Sjef Forsvarets operative hovedkvarter,
2016) og instruks (Sjef operasjoner i Sjeforsvaret, 2018), og er bygget opp rundt
forhdndsplanlagte reaksjoner og forsterkning av sjgoperasjonssenteret. Kriseberedskapen gves
og videreutvikles flere ganger arlig.

4.2.8.2. Risiko, forbedringspotensial og leeringspunkter

Det er ikke funnet risiko eller forbedringspotensial fra ISM 8 1 Sjeforsvaret, derav ingen

leringspunkter.
4.2.9.ISM 9 - Rapporter og analyser ved avvik, ulykker og farlige hendelser

Selskapet skal sikre at avvik og hendelser rapporteres, undersokes og analyseres, samt at

korrigerende og forebyggende tiltak treffes.
4.2.9.1.Status

Det er etablert et felles system for rapportering av uenskede hendelser og avvik i1 Forsvaret,
som ogsa er implementert i Sjoforsvaret. Systemet sikrer rapportering, oversikt, statistikk og
tallgrunnlag, samt varsling og informasjonsdeling.

I Sjeforsvaret folges rapporteringen opp av hendelseskoordinatorene i ‘Avdeling for sikkerhet
og kvalitet’, som folger saksbehandlingen frem til sak er lukket. Avhengig av tematikk
behandles sakene enten i Forsvaret eller av Forsvarsmateriell. Saksbehandlingen foregar pa en
rekke forskjellige systemer, mange av dem proprietere. Overforing av
saksbehandlingsdokumentasjon til hendelsesrapporteringssystemet utferes manuelt av
hendelseskoordinator. Alt berert personell far opplaring i bruk av systemet.

Under ledelsens arlige gjennomgang av sikkerhetsstyringssystemet i januar 2019 ble det
registrert et signifikant etterslep i saksbehandling av innrapporterte hendelser og avvik.
Arsaken ble av sikkerhetssjefen oppgitt & veere manglende saksbehandlerkapasitet bade i
Sjeforsvaret og Forsvarsmateriell (J. Leberg, personlig kommunikasjon 31. januar 2019). Det
ble under samme gjennomgang hevdet at statistikk fra hendelsesrapporteringssystemet
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indikerer ulik rapporteringskultur 1 Sjeforsvarets avdelinger, samt en sannsynlig vedvarende

underrapportering av hendelser, spesielt innen navigasjon og nesten-uhell for ovrig.
4.2.9.2.Risiko og forbedringspotensial

Nesten-uhell rapporteres i liten grad. Uteblivende saksbehandling av innrapporterte hendelser
og avvik hindrer iverksetting av korrigerende og forebyggende tiltak. Dette vurderes & fravike
intensjonen 1 ISM 9.

Lang saksbehandlingstid og/eller manglende tilbakemelding eker risikoen for at uenskede
hendelser kan inntreffe for korrigerende eller forebyggende tiltak blir implementert, og kan
ogsé bidra til & svekke tilliten til hendelsesrapporteringssystemet.

Ulik rapporteringskultur mellom avdelingene og underrapportering kan gi ledelsen et feilaktig
bilde av sikkerhetssituasjonen ved avdelingene, noe som igjen medvirker til at
saksbehandlingsressursene ikke utnyttes pd mest hensiktsmessige maéte.

Dersom man ikke har en kultur for rapportering av nesten-uhell evner organisasjonen heller
ikke & laere systematisk fra slike. Dette reduserer evnen til & identifisere risiko og innfore

forebyggende vern.
4.2.9.3.Leeringspunkter

Forsvarets verkteysunderstottelse for rapportering og saksbehandling av uenskede hendelser
og avvik fra farteyer er ikke optimal. Flere proprietere systemer ma benyttes, og
arbeidsflyten mellom systemer er manuell. Dette forholdet mé for Sjeforsvarets del betraktes
som en sikkerhetsmessig rammebetingelse, som stiller desto heyere krav til manuell
saksbehandling bade i Sjeforsvaret og Forsvarsmateriell for a fungere effektivt.

Sjeforsvaret ber treffe tiltak som kan bidra til tidsmessig og relevant saksbehandling av, og
tilbakemelding pa innrapporterte hendelser og avvik. Sjef Sjoforsvaret ber fremme anbefaling
til Forsvarsledelsen om etablering av et avvikshindteringssystem som egner seg for maritime
enheter. Man ber ogsa vurdere tiltak som bade stimulerer en mest mulig enhetlig
rapporteringskultur mellom avdelingene, og som bidrar til & eke rapporteringen av nesten-
uhell og innenfor fagomrider hvor underrapportering fremstar sannsynlig.

4.2.10.ISM 10 - Vedlikehold av skip og utstyr

Selskapet skal sikre at skipet vedlikeholdes gjennom inspeksjoner, avviksrapportering, tiltak
og journalforing.

4.2.10.1.Status

Ansvarsforholdene 1 forsvarssektoren er beskrevet tidligere (se punkt 4.2.3.). Pa teknisk side
er Forsvarsmateriell/Maritime kapasiter og Forsvarets logistikkorganisasjon/Vedlikehold de
viktigste akterene, i tillegg til Sjoforsvaret og Marinen selv.

Det delegerte driftsansvaret for Marinens fartoyer inneberer at det er sjef Marinen som
disponerer fartoyene og er ansvarlig for & drifte og vedlikeholde materiellet etter de krav som
er beskrevet i vedlikeholdssystemet fra Forsvarsmateriell (Direktor Forsvarsmateriell, 2018).

Alt tyngre vedlikehold og omfattende tekniske utbedringer skal i utgangspunktet ivaretas av
Forsvarets logistikkorganisasjon eller deres underleveranderer, mens enklere operasjoner
ivaretas av fartoysbesetningene. Praksis er imidlertid ikke lik for farteystypene.
Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter ivaretar koordinering av hovedrutiner for
undervannsbater og kystvaktfartoyer, mens Forsvarets logistikkorganisasjon ivaretar gvrige
fartoysklasser. Tekniske avdelinger i Marinens og Sjeforsvarets landorganisasjon har til
oppgave 4 koordinere og planlegge tiltak i samarbeid med fartoyene, Forsvarsmateriell og

58
UGRADERT



UGRADERT

Forsvarets logistikkorganisasjon/Vedlikehold, 1 flere tilfeller ogsé direkte mot
underleverander.

Gjeldende langtidsplan for Forsvaret erkjenner et betydelig vedlikeholdsetterslep,
reservedelsmangel og lav materielldekning 1 ulike beredskapsbeholdninger 1 Forsvaret.
Tiltakene langtidsplanen skisserer for & bedre situasjonen har i folge tertialrapporteringen fra
Sjeforsvaret til Forsvarsstaben hittil 1 perioden gitt resultater, ogsd for Marinens fartoyer.
Langtidsplanen loser imidlertid ikke alle utfordringer. Marinens farteyer, gitt den tekniske
kompleksiteten disse har, seiler til enhver tid med et antall tekniske avvik av mer eller mindre
alvorlig karakter. Det er viktig & presisere at en viss mengde tekniske avvik er en
normalsituasjon for et kampfartoy med redundante systemer, og at vesentligheten ligger i &
evne 4 holde oversikt over de til enhver tid gjeldende avvik og deres risiko.

Det benyttes ulike vedlikeholdsstyringssystemer for Sjeforsvarets fartoyer, hvor IFS er et
gjeldende system for Marinen. Det pagar det et storre arbeid i Forsvaret for & innfore FIF 3.0
som skal erstatte losningen i IFS.

Tekniske avvik skal rapporteres gjennom flere kanaler, avhengig av situasjon og sak:
Gjennom vedlikeholdssystemet for fartayklassen; gjennom hendelsesrapporteringssystemet
(beskrevet 1 punkt 4.2.9.); og gjennom operativ rapportering dersom avviket medferer
operative konsekvenser. Avvik saksbehandles ogsa av flere instanser, som 1 varierende grad er
samordnet.

Styring av teknisk sikkerhet er en omfattende og ressurskrevende prosess, med mange
interessenter og ansvarlige instanser. Prioritering og grundig koordinering er essensielt for a
sikre best mulig ressursutnyttelse. Det registreres et markant etterslep innen teknisk
saksbehandling i Marinestaben og Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter.

4.2.10.2.Risiko og forbedringspotensial

Vedlikeholds- og saksbehandlingsetterslep i kombinasjon med lav grad av helhetsoversikt
over tekniske avvik om bord pd Marinens fartayer kan egke risikoen for uenskede og
utilsiktede tekniske hendelser, og fraviker sannsynligvis intensjonen i ISM 10.

Effektiv styring av teknisk sikkerhet, hvor flere proprietere systemer og ansvarsinstanser er
gjort gjeldende, fordrer manuelle arbeidsprosesser og utstrakt koordinering. Det er
overveiende sannsynlig at eksisterende saksbehandlerkapasitet 1 Sjoforsvaret og
Forsvarsmateriell ikke er tilstrekkelig, og sannsynligheten for at sikkerhetsrisikoer ikke
avdekkes og at vern ikke innferes 1 tide oker.

4.2.10.3.Leeringspunkter

En signifikant tilfersel av saksbehandlingskapasitet for & ivareta manuelle arbeidsprosesser er
neppe realistisk, samtidig som helhetsoversikt er helt nedvendig for & kunne styre teknisk
sikkerhet. En vellykket implementering av FIF 3.0 som felles materiellforvaltningssystem er
en forutsetning for dette. Sjoforsvaret ber derfor fortsette & stotte Forsvarsmateriell med
implementeringen, og samtidig eve pdtrykk for at fremtidig lesning dekker behovet for
fartoyer.

4.2.11.ISM 11 - Dokumentasjon

Selskapet skal sikre at alle relevante dokumenter/opplysninger er tilgjengelig pad alle aktuelle
steder, at de er giennomgdtt og godkjent og at foreldet dokumentasjon er fjernet.
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4.2.11.1.Status

All juridisk forpliktende dokumentasjon skal i henhold til regelverksdirektivet publiseres 1
Forsvarets oversikt over bestemmelser, instrukser og direktiver (FOBID) (Forsvarssjefen,
2009). Dette er et webgrensesnitt for hele Forsvaret pd Forsvarets intranett. Ansvaret for 4 utgi
og oppdatere regelverket innen ulike fagomrader i Sjeforsvaret er regulert gjennom
bestemmelser (Sjef Sjoforsvaret, 2018d).

Grunnet erfarte utfordringer knyttet til offline tilgang, struktur og omfattende publiserings- og
endringsrutiner i FOBID utgis deler av regelverket, sammen med annen
farteysdokumentasjon for Marinens farteyer, 1 stedet pd egen filbane i Forsvarets graderte
administrasjonsnettverk. Det enkelte fartoy er selv ansvarlig for a laste ned oppdatert
regelverk for oppbevaring om bord.

Ansvaret for publisering, vedlikehold og oppdatering av teknisk dokumentasjon for farteyene
er tillagt Forsvarsmateriell. Herunder favnes ogsé oppdateringer etter gjennomforte
driftsmodifikasjoner og endringstiltak. Til dette formélet benyttes
vedlikeholdsstyringssystemet tilknyttet den enkelte fartoysklasse. Forsvarsmateriell har i
lengre tid hatt i oppdrag & samle all vedlikeholdsstyring for Forsvarets materiell i ett og
samme system®. Prosessen med overfering er omfattende og pagéende, og er ikke sluttfort
for Marinens farteysklasser.

Det registreres at verken Sjeforsvaret eller Forsvarsmateriell har et robust system for
kommunisering av endringer som gjores i regelverk og teknisk dokumentasjon eller kvittering
for mottak av endringer, og at det er et markant etterslep pa oppdatering av teknisk
dokumentasjon og endringssaker.

4.2.11.2.Risiko og forbedringspotensial

Manglende kontroll pé at farteyene er kjent med endringer og har oppdatert dokumentasjon
tilgjengelig om bord, samt saksbehandlingsetterslep fraviker intensjonen i ISM 11.

Manuell oppdatering av filstruktur for farteysdokumentasjon som ma utfores av farteyene
selv og vanskelig tilgjengelig informasjon om at endringer har funnet sted, gjor at Marinens
ledelse ikke kan sikre at avdelingene til enhver tid har oppdatert og riktig dokumentasjon.
Dette kan ha negativ effekt pa organisasjonens evne til systematisk lering pé tvers av
avdelinger og fartoyer.

Manglende kjennskap til at viktig dokumentasjon er endret, eller at driftsmodifikasjoner er
gjort uten at dokumentasjonen er oppdatert tilsvarende, kan ha avgjerende betydning for
sikkerheten om bord dersom endringene krever at gjeldende praksis for sikker operering
endres.

4.2.11.3.Leeringspunkter

Sjeforsvaret og Marinen ber gjennomga rutinene, eventuelt etablere systemer, for & varsle om
endringer av viktig dokumentasjon, samt kvittering for mottak om bord. Videre ber det
opprettes dialog med Forsvarsmateriell for & sikre en tilsvarende gjennomgang av teknisk
dokumentasjon i materiellforvaltningssystemene.

4.2.12.ISM 12 - Verifisering, gjennomgang og vurdering

Selskapet skal periodisk giennomfore, dokumentere og bekjentgjore interne

sikkerhetsrevisjoner innen sikkerhet og miljovern i henhold til krav. Korrigerende tiltak skal
treffes ved behov.

66 FIF 3.0, jfr. punkt 4.2.10.
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4.2.12.1.Status

Sjeforsvaret har etablert en rekke funksjoner og tiltak for & fore internkontroll med
virksomheten og sikkerhetsstyring pa ulike niva i organisasjonen.

Overordnet er det skonomiavdelingen i Sjeforsvarsstaben som har ansvaret for den helhetlige
internkontrollen, mens ‘Avdeling for sikkerhet og kvalitet” gjennomforer internkontroll av
sikkerhetsstyring pé fartey og avdelinger i trdd med ‘Instruks for sikkerhetssjef” (Sjef
Sjeforsvaret, 2018e) og ‘Prosedyre for internrevisjon i Marinen’ med underliggende
sjekklister (Sjef Marinen, 2016d).

Internkontroll gjennomferes i forbindelse med det enkelte fartays oppevingsperiode i trad
med ‘Instruks for oppeving og menstring i Marinen’ (Sjef Marinen, 2016¢) og ‘Prosedyre for
internrevisjon i Marinen’ der bok- og materiellkontroll inngér, i tillegg til at praktisk og
teoretisk kunnskaps- og ferdighetsnivé innen sikkerhet testes.

Alle saker som omfatter sikker drift behandles i den enkelte skvadron gjennom sikkerhetsrad.
Dette skal gjennomferes minimum tre ganger i aret i trdd med ‘Prosedyre for sikkerhetsrad i
Marinen’ (Sjef Marinen, 2017). Rapport fra siste gjennomforte sikkerhetsrad i aret fremsendes
sjef Marinen innen utgangen av desember hvert r. Disse rapportene danner grunnlag for sjef
Marinens arlige gjennomgang av sikkerhetsstyringssystemet i januar péfelgende ar og videre
for arlig gjennomgang i Sjeforsvarets ledelse i februar.

Ledelsens érlige gjennomgang resulterer i tiltaksplaner for & lukke avvik og forbedre
sikkerhetsstyringen.

4.2.12.2.Risiko og forbedringspotensial

Det er ikke avdekket signifikante forhold vedrerende dokumentasjonskrav for internkontroll.
Sikkerhetssjefen hevder imidlertid at flere elementer i tiltaksplaner fra arlig gjennomgang er
gjentakende (J. Loberg, personlig kommunikasjon, 20. februar 2019). Dette kan indikere
intensjonen i ISM 12 fravikes ved at korrigerende tiltak ikke treffes i nedvendig grad.
Fordelingen av roller, ansvar og myndighet i forsvarssektoren og bruk av ulike proprietere
systemer gjor det krevende & opprettholde helhetsoversikt over avvik og observasjoner, og
treffe nedvendige korrigerende tiltak. Dette gker i sum risikoen for at uenskede hendelser kan
inntrefte.

4.2.12.3.Leeringspunkter

Sjeforsvaret og Marinen ber utrede tiltak for & opprettholde helhetlig oversikt over
identifiserte avvik og observasjoner, og sikre at korrigerende tiltak iverksettes som nadvendig.
Man ber ogsé vurdere om Forsvarsmateriell ber delta i bok- og materiellkontroll av fartayene
for 4 bidra til effektiv eierskapsforvaltning.

4.2.13.ISM 13 - Sertifisering og periodisk verifisering

Selskapet skal fa utstedt et godkjenningsbevis, med tilhorende sikkerhetsstyringssertifikat, fra

en godkjent myndighet.
4.2.13.1.Status

Det er ikke etablert en praksis for utstedelse av godkjenningsbevis og
sikkerhetsstyringssertifikat i Forsvaret. Andre mekanismer ivaretar imidlertid deler av
hensikten.

Det til enhver tid gjeldende iverksettingsbrev for vedtatt langtidsplan for Forsvaret etablerer
en tilsynsordning og systematikk for tertialvis statusrapportering med pafelgende
etatstyringsmeter mellom departementsrdd i Forsvarsdepartementet og forsvarssjefen.
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Statusrapporteringen er strukturert slik at Forsvarsdepartementet kan etterse og styre
Forsvarets utvikling 1 trdd med de politiske beslutninger som er fattet, og internkontroll er et
av punktene Forsvaret rapporterer pa. Utover dette er det ikke etablert saerskilte ordninger for
sertifisering og periodisk verifisering av sikkerhetsstyringen i Forsvaret.
Forsvarsdepartementet skal 1 henhold til forskrift fore tilsyn med Sjeforsvarets skip, samt
utstede internt regelverk til erstatning for de deler av SSL hvor Forsvarets farteyer er unntatt
(Forskrift om skipssikkerhetslovens anvendelse for Forsvarsdepartementets underliggende
etater, 2017). Arbeidet med etablering av tilsynsordning og internt regelverk har pagétt siden
SSL ble vedtatt 1 2007, og er per mai 2019 ikke ferdigstilt.

Tilsynsvirksomheten for materiellsikkerhet beskrives i instruks (Forsvarssjefen, 2012) og
retningslinjer (Forsvarsmateriell, 2016b). Sertifisering av materiell for det enkelte fartoy
fremkommer av militert fartssertifikat og klassesertifikat utstedt av sivilt klasseselskap, pa
vegne av Forsvarsmateriell.

4.2.13.2.Risiko og forbedringspotensial

Det er ikke etablert noen praksis for utstedelse av godkjenningsbevis eller
sikkerhetsstyringssertifikat for Sjeforsvaret, og spesifikk tilsynsordning for sikkerhetsstyring
eller skipssikkerhet er ikke regulert eller etablert for Forsvaret.

Gitt adekvate rutiner for intern revisjon og kontroll medferer ikke manglende tilsynsordning
nedvendigvis en sikkerhetsrisiko for Marinens farteyer. Et fokus med overvekt pa operativ
evne og ulike effektiviseringstiltak 1 Forsvarsstabens styring og oppfelging av Sjeforsvaret
kan imidlertid bidra til en uheldig handtering av malkonflikter mellom sikker drift og
operative leveranser, hvor risikoen for at uenskede hendelser inntreffer oker.
4.2.13.3.Leeringspunkter

Sjeforsvaret ber fremme anbefaling til Forsvarsdepartementet og Forsvarsstaben om a
ferdigstille intern regulering av skipssikkerhet i trdd med forskrift. Herunder ber det ogsé
vurderes & etablere rutiner for sertifisering og periodisk verifisering av sikkerhetsstyring og
tilknyttede systemer. Tilsynsmyndigheten ber ha fullmakt til & palegge tiltak og til & utstede
sertifikater og ha tilstrekkelig sanksjonsmyndighet ved alvorlige avvik fra gitte krav.
4.3.Delkonklusjon

GAP-analysen mellom den etablerte praksis for drift av Marinens farteyer og Best Practise
(ISM-koden) viser at sikkerhetsstyring og sikker drift for Marinens fartoyer pa mange
omrader er vel ivaretatt. Mengden og kvaliteten pé treningen som anvendes for oppgving og
kontroll av komplette fartoyer med besetning vurderes & vere en signifikant styrke. Samtidig
er det identifisert svakheter som vurderes & oke risikoen for at uenskede hendelser og ulykker
kan inntreffe, og leeringspunkter har blitt synliggjort fortlopende. De overordnede
driftsrelaterte risikofaktorene som kan sammenfattes fra denne analysen er:

a. Ansvar som pavirker sikkerhet fremstér uklart og er i flere tilfeller fordelt uten
ressurser og myndighet for ivaretakelse;

b. spredte ansvarsforhold og proprietere datasystemer vanskeliggjor oversikt,
prioritering og gjennomfering av sikkerhetsstyring;

c. mangelfull saksbehandling i Sjeforsvaret og Forsvarsmateriell reduserer evnen
til & identifisere risiko og innfere vern mot uenskede hendelser og det pavirker
Sjeforsvarets evne til & vaere en lerende organisasjon;
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. dataverktoy som innferes for 4 effektivisere virksomhets- og sikkerhetsstyring i
Forsvaret er ikke tilpasset styring av skipsikkerhet, noe som forsterker effekten
av de to foregaende punkter;

. gjeldende sikkerhetspolitikk bidrar i liten grad til & identifisere og hdndtere
malkonflikter;

operative leveranser har en mer fremtredende plass 1 styringen enn sikker drift;
. bemannings- og kompetansesituasjonen om bord overvakes og styres med for
lav opplesning til & sikre at kompetanserelatert risiko avdekkes; og

. praksis for ivaretakelse av SSL og unntak fra denne, herunder tilsynsordning, er
ikke etablert 1 Forsvaret.
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5.Sikkerhetskultur i Sjgforsvaret
5.1.Introduksjon

DNV GLs undersgkelse, studie og analyse danner grunnlaget for dette kapittelet (Det Norske
Veritas/Germanischer Lloyd, 2019). For & best kunne forsta hvordan sikkerhetskulturen til
Sjgforsvaret er blitt vurdert og beskrevet, er det fgrst ngdvendig a forklare hvilken oppfatning
av kontekst og hvilket risikobilde som ligger til grunn.

Hovedaktivitetene til Sjgforsvaret (i fredstid) er trening/gving og militere operasjoner.
Oppgavene og oppdragene de gjennomfgrer kan ofte vare av en uforutsigbar karakter, og
uplanlagte hendelser som vil kunne oppsta i operasjoner preges av komplekse, ikke-linezre
hendelsesforlgp®’. Operasjonene og aktivitetene kan derfor medfgre behov for at beslutninger
ma tas og ageres pa innen Kort tid for a forhindre at eventuelle ugnskede situasjoner utvikler
seg, og muligens kan medfg@re at operasjonen feiler. Hensikten med trening og gvelser er
derfor & tilegne seg egenskaper som gjgr det mulig a opprettholde militere og operative
funksjoner under varierende og risikofylte forhold, samt kunne gjenopprette disse om noe
uforutsett skulle (midlertidig) forringe dem.

Organisasjoner som demonstrerer denne evnen sies ofte a inneha egenskapene til hva som
kalles en High Reliability Organisation. Et fellestrekk for alle HRO-er er at de har en moden
og generativ sikkerhetskultur som erkjenner at sikkerhet ikke er noe organisasjonen har, men
noe som ma skapes kontinuerlig etterhvert som konteksten endres.

Sentralt i kartleggingen av Sjgforsvarets sikkerhetskultur har derfor vaert & vurdere i hvilken
grad kulturens modenhet samsvarer med risikobildet organisasjonen befinner seg i. HRO-
karakteristikker og andre kjennetegn pa modne sikkerhetskulturer er derfor brukt som
referanse og utgangspunkt for diskusjon. Det presiseres samtidig at det ikke ngdvendigvis er
et mal i seg selv a bli beskrevet som en ‘fullverdig’ HRO.

Kartleggingen har identifisert ni grunnleggende antagelser (se kapittel 2.2.2.4.2.). Disse er
videre brukt til & beskrive styrker og utfordringer knyttet til sikkerhetskulturen i Marinen og 1
Sjeforsvarets ledelse:

«Jobben vér bestar i a ta risiko i operasjoner og @velser»;
«Sikkerhet er handtert gjennom vare prosedyrer og god beredskapy;
«Sikkerhet er ivaretatt i de operative miljgene»;

«Vi skal alltid levere godt i operasjoner;

«Jeg onsker & prestere godt og & avanserey;

«Klarering er et bevis pa kompetansey;

«V1 har full kontroll»;

«Utmerkelser og forfremmelser skjer gjennom gode prestasjoner pa operasjoner
og evelser»; og

@ oo a0 o P

1. «Vart regelverk kan fravikes».

5.2.Kulturundersgkelsens funn

5.2.1.Modenhet i sikkerhetskulturen

Kartleggingen viser at sikkerhetskulturen til Marinen og Sjeforsvarets ledelse har ulik
modenhet avhengig av hvilken dimensjon som vurderes. Dimensjonene ‘samarbeid og
involvering’ og ‘etterlevelse’ vurderes 4 ligge pa nivéet ‘proaktiv’. ‘Arvikenhet’ er vurdert til

67 Linezere hendelsesforlap: Forutsigbare og forstaelige hendelsesforlgp eller interaksjoner mellom systemer og komponenter.
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a veere svak ‘proaktiv’ med trekk av ‘kalkulerende’. ‘Robusthet’ er vurdert til & vaere ‘reaktiv’,
og de resterende fire dimensjonene vurderes & vaere ‘kalkulerende’ i modenhet (se Tabell 1).

Patologisk

TABELL 1: MODENHET | SIKKERHETSKULTUREN.

Oppsummert pa et overordnet niva kan derfor modenheten til Marinen og Sjeforsvarets
sikkerhetskultur beskrives som & vaere et sted mellom ‘kalkulerende’ og ‘proaktiv’ i
modenhet.

5.2.2.Styrker ved sikkerhetskulturen

Kartleggingen har identifisert en rekke styrker ved sikkerhetskulturen. En klar styrke er maten
Sjeforsvaret bygger tillit og trygghet pa gjennom utdanning, eving og testing av ferdigheter.
Testing av ferdigheter som enkeltindivider og besetninger innehar, bidrar til at hver enkelt
stoler pd hverandre 1 krevende situasjoner. Hvert enkelt fartoy bygger sterk lagfolelse og de
enkelte 1 besetningen far eierskap til sine oppgaver, samt en folelse av ansvar for at laget skal
mestre oppgavene 1 felleskap. I ytelsestester, som ogsé inneholder testing av sikker utforelse,
utmerker norske fartoy seg mot andre nasjoner. Dette forsterker folelsen av & vare et lag, 1
tillegg til tillit og trygghet ovenfor hverandre. Dette bygger ogsa stolthet og en forventing om
a alltid & prestere og levere. De mest sentrale styrkene ved sikkerhetskulturen kan
oppsummeres som folger:

a. Organisasjonen har hoye forventninger til den enkeltes kunnskaper og
ferdigheter. Personell blir noye rekruttert og gitt ansvar for oppgaver ut ifra
deres kapasiteter og ferdigheter;

b. organisasjonen preges av 4 ha en kultur hvor bade individer og lag stiller haye
krav til seg selv og til hverandre. Dette gjenspeiles ogsa i et sterkt onske om &
prestere og & avansere;

c. personellet har respekt for prosedyrer og opplever som oftest at de er nyttige &
bruke;

d. det oppleves som viktig & beherske ulike beredskapssituasjoner, som for
eksempel brann og havari. Et godt utviklet klareringssystem legger til rette for
at klarering kan fungere som et bevis pa kompetanse;

e. det eksisterer en sterk lagfelelse og tro pa at godt samarbeid er nedvendig for at
fartoyet skal klare & lase oppgavene det blir satt til;
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f. & lykkes med oppdrag er i seg selv en belenning og skaper en indre motivasjon
bade hos den enkelte og laget. «Far vi oppdrag sa gjennomferer vi det. Vi
leverer!»;

g. kulturen er preget av en gjensidig tillit og tro pd hverandres kunnskaper,
ferdigheter og evne til & utfere jobben pa en god og trygg mate.

5.2.3.Utfordring per dimensjon
5.2.3.1.Kompetanse og bemanning

Hovedinntrykket er at Sjeforsvaret har solid kompetanse innen de ulike fagretningene.
Hovedutfordringene knyttet til dimensjonen ‘kompetanse og bemanning’ er forst og fremst
preget av kapasitet i forhold til knapphet pé de rette ressursene og en sterk opplevelse av at
sikkerhet er ivaretatt gjennom prosedyrer og god beredskap. Utover fagkompetanse mé
organisasjonen besitte tilstrekkelig god sikkerhetsfaglig kompetanse hos alle ansatte 1 henhold
til et helhetlig systemperspektiv for & veere en moden kultur. Dette er identifisert som noe
svakt i Sjeforsvaret. Kompetansedimensjonen har tre identifiserte utfordringer relatert til de
grunnleggende antagelsene.

5.2.3.1.1.Utfordring 1

Antagelsen ‘sikkerhet er integrert i vare prosedyrer og god beredskap’ reduserer behovet for a
videreutvikle et risikobasert tankesett.

5.2.3.1.2.Utfordring 2

Antagelsen ‘klarering er et bevis pa kompetanse’, kan medfore at klareringsregimet blir satt
under press.

5.2.3.1.3.Utfordring 3

Antagelsen ‘vi ensker 4 levere 1 operasjoner og gvelser’ i kombinasjon med Lean Manning,
knapphet pa rette ressurser og mindre stotte fra land, utfordrer kapasiteten til sikker operasjon/
drift.

5.2.3.2.Samarbeid og involvering

Generelt sett er Sjoforsvaret gode pd samarbeid. De arbeider mot felles operative mal og en
kjenner godt til hverandres kompetanse og ansvarsomrader. De viktigste utfordringene
identifisert for dimensjonen ‘samarbeid og involvering’ er knyttet til antagelsene om at andre
har kontroll og gjennomferer oppgaver pa best mulig mate, og at de enkelte i besetningen
synes det er utfordrende & gi signal om a stoppe eller endre en operasjon. Disse antagelsene
kan medfere at den enkelte lar veere &8 kommunisere signaler til andre befal eller
skipsledelsen. I tillegg er det opp til skipsledelsens villighet til 4 agere pa signalene. Evnen til
a gi signal og viljen til & agere pa signal kan hver for seg utfordre sikkerheten.
5.2.3.2.1.Utfordring 4

Antagelsen ‘vi har full kontroll’ kan fore til mangel pa nedvendig samarbeid og involvering
under operasjon.

5.2.3.2.2.Utfordring 5

Antagelsen ‘sikkerhet er ivaretatt 1 de operative miljoene’ kan fore til manglende
lederinvolvering og svekket robusthet.

5.2.3.3.Arvékenhet

Kombinasjonen av god utdannelse, tro pd seg selv og andre, respekt for rang (i forhold til
kompetanse) og opplevd suksess (ogsd med tanke pa sikkerhet), kan bidra til hey
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selvtilfredshet. Dette kan hemme evnen til & vaere arvaken. Nodvendigheten av & se etter det
uventede eller kontinuerlig bruke ny informasjon til a justere egne eller andres beslutninger
blir ikke alltid opplevd som tilstrekkelig viktig.

5.2.3.3.1.Utfordring 6

Antagelsen ‘vi har full kontroll’ kan medfere for sterk tro pd seg selv og bli til overmot.
5.2.3.3.2.Utfordring 7

Antagelsen ‘sikkerhet er handtert gjennom vare prosedyrer og god beredskap’ kan redusere

arvakenheten mot normale/kjente risikoer.

5.2.3.4.Malkonflikt

For Sjeforsvaret er det generelt sett observert fa sikkerhetsmal for fartoyene og operasjonene.
Svake og fa konkrete sikkerhetsmal for farteyene og operasjonene gjor at det ofte ikke er en
malkonflikt (som ikke alltid er positivt). Dette svekker mot-presset fra sikkerhetskulturen (se
punkt 2.1.1.) for & balansere operasjonelle mél og effektiviseringsmal. Dersom press fra
behov for & prestere/fullfere operasjoner blir for stort kan sikkerhetsmarginer ‘spises opp’ og
medfore uenskede hendelser og ulykker.

5.2.3.4.1.Utfordring 8

Antagelsen ‘vi skal alltid levere godt i operasjoner’ gjor at hgy forventning i operative
leveranser ikke settes 1 forhold til de ressurser som er tilgjengelig og utfordrer sikker
operasjon.

5.2.3.4.2.Utfordring 9

Antagelsen ‘jeg ensker & prestere godt og & avansere’ kan utfordre tilstrekkelig kompetanse 1
den enkelte rolle.

5.2.3.4.3.Utfordring 10

Antagelsen ‘jeg onsker & prestere godt og & avansere», & demonstrere at man kan yte over tid,

kan redusere evnen til 4 gjennomfere oppgaver pa en sikker méte .

5.2.3.5.Insentiver

Det finnes klare insentiv for operasjonell suksess og & avansere i organisasjonen. Samtidig
eksisterer det lite formelle og helhetlige insentiver pa sikkerhet. Lav status pa risikofag og
sikkerhetskompetanse kan medfere lav motivasjon for & fokusere pé risikovurderinger
generelt, rapportere hendelser og 4 ke egen kompetanse pa sikkerhet. Det eksisterer fa
insentiver i organisasjonen til & kunne dyrke enkelte fag og kritiske roller som for eksempel
navigater, og resultatet blir at navigasjonsoffiserer har kort stitid og er raskt pa vei videre til
andre roller.

5.2.3.5.1.Utfordring 11

Antagelsen ‘utmerkelser og forfremmelse skjer gjennom gode prestasjoner pa operasjoner og

ovelser’ kan overskygge fokus pé sikkerhet (uten insentiver).

5.2.3.6.Etterlevelse

Det er for dimensjonen ‘etterlevelse’ ikke definert noen spesifikke utfordringer, men det
finnes derimot noen svekkelser som falge av utfordringer 1 andre dimensjoner (‘insentiver’ og
‘robusthet’) som er analysert og diskutert der. Dette gjelder folgende forhold:

a. Varierende etterlevelse av sikkerhetsregler for egen sikkerhet (se ogsa

‘insentiver’); og
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b. varierende etterlevelse av manualverk pa fartey pd grunn av redusert
vedlikehold av manualverket de siste arene (se mer utfyllende under
‘robusthet’).

5.2.3.7.Robusthet

Manglende tydelighet om hvordan en vil forholde seg til og anvende regelverk kan hemme
utvikling av robusthet i organisasjonen i form av & bygge inn robusthet gjennom systemer og
prosesser. Muligheten i dagens forskrift til & anvende unntak, sammen med manglende
tydelighet pa hvordan en skal forholde seg til og anvende regelverket, gjor at det kan oppleves
av mange at «regelverket gjelder ikke oss». Dette kulturelle aspektet kan pavirke sikkerhet for
personell og fartey ved at det underbygger oppfattelsen av at «det er greit & skyve péd grensene
for & oppnd leveransene», og derav ubevisst skyve pd hva som kunne ha vert akseptgrenser
eller toleransekriterier for risiko om disse hadde vert etablert. Oppfatningen at sikkerhet er
ivaretatt gjennom prosedyrer og god beredskap undergraver ogsa ettersporsel av
sikkerhetsmél og hemmer utvikling av sikkerhetsstyringen.

5.2.3.7.1.Utfordring 12

Antagelsen ‘véart regelverk kan fravikes’ undergraver etterlevelse, tydelig bruk av regelverk,
og tilsyn som funksjon for forbedring.

5.2.3.7.2.Utfordring 13

Antagelsen ‘sikkerhet er ivaretatt gjennom vare prosedyrer og god beredskap’ undergraver
etterspoarsel og etablering av sikkerhetsmal.

5.2.3.7.3.Utfordring 14

Antagelsen ‘sikkerhet er ivaretatt gjennom vare prosedyrer og god beredskap’ hemmer
utvikling av og fokus pd helhetlig sikkerhetsstyring.

5.2.3.8.0rganisatorisk leering

Dimensjonen ‘organisatorisk laering’ henspiller pd en systematisk refleksjon over
forbedringsmuligheter, slik at ytelse endres. Utfordringene her er den oppfatningen av at
arbeidet ofte bestar i 4 ta risiko, samtidig som at en har en tro pa at sikkerhet er ivaretatt i
prosedyrer og god beredskap. I tillegg er det en oppfatning fra ledelsen av at sikkerhet
ivaretas pa fartoynivd. Mangelfull innrapportering av nesten-hendelser og varierende
handtering av rapporterte ikke-tekniske hendelser forer til at organisasjonen mister viktig
kilde til leering. I tillegg foregar distribusjon og tilbakemelding av rapporterte saker ulikt fra
fartoy til fartoy og mellom farteysgruppene.

5.2.3.8.1.Utfordring 15

Antagelsen ‘jobben vér bestar i 4 ta risiko 1 operasjoner og evelser’ kan fore til hoyere aksept
for at risikofylte situasjoner oppstar og derav lavere fokus pa & rapportere nesten-hendelser
som ikke far menneskelige eller materielle skader.

5.2.3.8.2.Utfordring 16

Antagelsen ‘sikkerhet er handtert i vare prosedyrer og i god beredskap’ kan fore til begrenset
fokus pa 4 lere fra svekkelser i menneskelige og organisatoriske barrierer.
5.2.3.8.3.Utfordring 17

Antagelsen ‘sikkerhet er ivaretatt 1 de operative miljoene’ forer til ikke-konsistent lering fra
uenskede hendelser pa tvers i hele organisasjonen.
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5.3.Delkonklusjon

DNV GL har i sin kartlegging vurdert sikkerhetskulturen 1 Marinen og 1 Sjeforsvarets ledelse
innenfor atte dimensjoner av sikkerhet, mot kriterier som kjennetegner en High Reliability
Organisation. Det er kartlagt styrker, svakheter og sartrekk, og identifisert et antall
utfordringer som enten er reelle eller potensielt kan bli det.

Kulturen i organisasjonen utmerker seg ved den méten man bygger tillit og trygghet gjennom
trening og testing av ferdigheter, bade for enkeltindivider og besetninger. Dette bidrar til sterk
lagfolelse, eierskap til sine oppgaver i besetningen, og besetningsmedlemmer som stoler pa
hverandre i krevende situasjoner. Man viser ogsa til en sterk indre motivasjon for 4 yte og
prestere, og en gjensidig tillit og tro pa hverandres kunnskaper og ferdigheter.

De identifiserte utfordringene ved sikkerhetskulturen ble konkretisert i tre temaer med
forbedringspotensial:

1. Forstaelse for hva det vil si 4 vaere en moden sikkerhetskultur

Kompetanse pa et helhetlig sikkerhetsperspektiv er identifisert til & vaere
manglende. De aller fleste knytter begrepet ‘sikkerhet’ til klassisk ‘HMS-risiko’,
fa er kjent med begrepene ‘storulykke’ og ‘systemperspektiv MTO%’. Det er lite
som bekrefter at det er bred kunnskap i organisasjonen om menneskelige og
organisatoriske barrierer, og at kunnskap om dette er nedvendig & ha bred
forstéelse for i en organisasjon som driver med operasjoner med hay risiko;

2. Stette og ettersporsel fra ledelse om 4 vaere en moden sikkerhetskultur

Sjeforsvaret har system for sikkerhetsstyring, men lite som bekrefter at det er
bygget pa et helhetlig sikkerhetsperspektiv eller at det er drevet fra gverste niva i
ledelsen. Mangel pé tydelig bruk av regler (grenser), monitorering av
sikkerhetsniva, bruk av barrieresystematikk, og at dette er etterspurt av gverste
niva av ledelse er det som vurderes som de storste svekkelsene; og

3. Praktisere prinsipper for en moden sikkerhetskultur i operasjoner

Sjeforsvaret bygger mye av sin sikkerhet pa prosedyrer, og det er bra. Det som
vurderes som stor svekkelse er at det mangler en metodisk og styrende stotte
(skrevne grenser) for en besetning til & beslutte nar man skal avbryte eller endre
en operasjon for & ivareta sikkerheten. Sjeforsvaret har besetninger og
enkeltindivider som vil og kan mye og som er tydelig pa at de ever pa
utholdenhet tett opp mot mange grenser.

Det er ikke et uttalt eller konkret mél for Sjeforsvaret & vaere en High Reliability
Organisation, selv om samfunnet i folge DNV GL sannsynligvis har en slik forventning. A
vurdere praksis mot en ambisjon man ikke nedvendigvis er ressurssatt for kan fremsta
uheldig. P4 den annen side vil styrking av identifiserte kulturelle utfordringer, samtidig som
man opprettholder sine positive s@regenheter, kunne bidra til forbedring av sikkerheten. Dette
er i trdd med undersgkelsens hensikt, og oppsummeres i tre leeringspunkter:

68 Samspillet mellom menneske, teknologi og organisasjon.

69
UGRADERT



UGRADERT

a. Sjoforsvaret bor soke & oke sin helhetlige sikkerhetskompetanse, samt i storre
grad anerkjenne sikkerhetskompetanse og systematisk sikkerhetsarbeid som
viktig og verdifullt;

b. Sjeforsvarets overste ledelse ber i storre grad synliggjore viktigheten av en
helhetlig sikkerhetskultur i organisasjonen gjennom a styre pa, ettersperre og
folge opp krav og resultater fra sikkerhetsarbeidet; og

c. Sjeforsvaret bor utvikle flere absolutte krav til sikkerhet i operasjoner for a
tilrettelegge for okt robusthet, at malkonflikter identifiseres og at faktabaserte
risikovurderinger gjennomfores.

6.Avsluttende vurderinger og konklusjoner
6.1.Introduksjon

Undersokelsen har kartlagt et sammensatt &rsaksbilde som redegjor for hvorfor KNM Helge
Ingstad ikke klarte & avverge kollisjonen den 8. november 2018. Undersokelsen redegjor ogsa
for flere medvirkende arsaker til den videre utviklingen av hendelsesforlopet, hvor fartoyet
grunnstette og senere métte gis tapt.

Undersgkelsen har vist at flere menneskelige, tekniske og organisatoriske sikkerhetsbarrierer
sviktet eller virket ikke som de skulle i hendelsesforlopet. UG har redegjort for konkrete funn
1 analysen og for leeringspunkter for & styrke sikkerheten pé fregattene i et tidligere kapittel i
rapporten (se avsnitt 3.5).

Den overordnede hensikten med den forsvarsinterne undersekelsen har veert a bidra til en
varig styrking av sikkerheten. For & bedre sikkerheten har det derfor vert avgjerende & finne
svar pa hvorfor hendelsen inntraff og hvorfor nettverket av sikkerhetsbarrierer ikke fungerte.
Det tegnet seg et bilde av at badde profesjonskultur og driftsrelaterte forhold kunne ha hatt en
innvirkning. Ut fra en oppfatning av at driften og profesjonskulturen er relativt ensartet pa
tvers av fartaystyper i Marinen, fremstod det derfor som sannsynlig at faktorene som
medvirket til hendelsen ogsé kunne ligge som latente risikofaktorer for andre fartoysklasser.
For & sikre at disse ble fanget opp, og at ogsé systemiske faktorer som ikke nedvendigvis
innvirket den 8.november ble kartlagt, ble fokuset i den videre undersokelsen rettet mot a
identifisere de forhold som pavirker, eller potensielt kan pavirke, den helhetlige sikkerheten
til fartoyene i Marinen.

Laeringspunktene som er gjengitt i kapittel 4 og 5 er UGs anbefalte tiltak for a adressere
funnene i de to dybdeanalysene som er gjort. Funnenes innbyrdes viktighet og betydning for
sikkerheten er derimot ikke vurdert eller redegjort for. Selv om disse analysene ikke var
knyttet til selve hendelsen, mener UG at flere av rotarsakene til at ulykken kunne skje er
representert blant funnene 1 disse. Derav er ogsd funn herfra tillagt betydelig vekt i UGs
avsluttende vurderinger og konklusjoner.

Sjeforsvaret har en spesiell samfunnsrolle, hvor det & ta risiko for & lase oppdraget er en
iboende del av virksomheten. Personellet fremstar som dedikerte og fokuserte mot & oppné et
tydelig felles mal: A lgse oppdraget. For 4 sikre at risiko ikke tas ubevisst eller ungdig mener
UG derfor at Sjoforsvaret aktivt ber seke & videreutvikle sikkerhetskulturen i generativ
retning. Det innebarer en justering i tankesett og tilnaerming til sikkerhetsbegrepet.
Personellet oppfatter i dag at sikkerhet er noe som langt pé vei er ivaretatt giennom etablerte
prosedyrer, systemer for utvelgelse av sjefer, sikkerhetstrening og kvalitetssikring av
fartoyenes treningsniva, eksempelvis gjennom menstring eller FOST/MOST. UG har ikke
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gjort observasjoner som tilsier annet enn at disse rutinene er hensiktsmessige, samtidig som
det observeres at disse rutinene ikke alltid etterleves. Organisasjonen kan risikere & bli reaktiv
dersom den ikke aktivt og systematisk vurderer det fortlepende risikobildet og seker &
avdekke nye risikoer. Etter UGs vurdering ber man i sterre grad tilnerme seg sikkerhet som
en dynamisk sterrelse, som skapes fortlopende 1 hele organisasjonen. Sikkerhet skapes
gjennom en risikobasert tilneerming, rettferdig rapporteringskultur, tydelig styring og
fortlopende systematisk erfaringslering. P4 denne maten vil Sjeforsvaret bedre kunne
oppdage og handtere latente sikkerhetsfaktorer for omstendighetene gjor at de far
konsekvenser.

I det etterfolgende redegjor UG for sin helhetlige oppfatning av hva som ber vere de viktigste
fokusomridene fremover for & legge til rette for en varig styrking av sikkerhetsnivaet. Disse
fokusomradene er identifisert som et resultat av de tre delundersekelsene som er gjennomfort
kombinert med UGs samlede erfaring. Med hensyn til malet om en varig styrking av
sikkerheten har vurdert effekt blitt tillagt mer vekt enn grad av innvirkning 1 hendelsesforlopet
den 8. november 2018.

UGs anbefalinger til oppdragsgiver er listet som sikkerhetstilrddinger i avsnitt 6.3. Disse er
overordnede, men konkrete anbefalinger som etter UGs vurdering vil bidra til utvikling av en
generativ sikkerhetskultur, og som ogsa vil adressere flere av leringspunktene fra
delundersokelsene. Det bemerkes samtidig at Sjeforsvaret vil vare tjent med & gjennomgé og
adressere samtlige leeringspunkter i den hensikt & bedre sikkerheten.

6.2.Fokusomrader
6.2.1.Sikkerhet og operasjoner

Undersgkelsen har avdekket en profesjonskultur i Marinen og Sjeforsvarets ledelse hvor
drivkraften for & lgse operative oppdrag er fremtredende pa alle nivéer i organisasjonen.
Forhold som favner operative leveranser er gjenstand for detaljert malstyring og involvering
fra bide fartoysledelse og ledere i landorganisasjonen. Samtidig observeres det at styring av
sikkerhet er en parallell aktivitet, som ikke er integrert pd samme mate i
virksomhetsstyringen. Sikkerhet mélstyres annerledes, og ledere pa ulike nivier engasjerer
seg med en annen opplesning enn 1 de operative forhold. En slik vektforskjell kan fore til at
man ikke har mélkonflikter eller at slike ikke blir oppdaget, bade i operative situasjoner om
bord og 1 den daglige ressursprioriteringen. En godt kommunisert og hdndhevet
sikkerhetspolicy sammen med ekt grad av malstyring for sikkerhetsarbeid vil kunne bidra til
en mer hensiktsmessig driftsbalanse og okt opplevd verdi av systematisk sikkerhetsarbeid.
Det fremmes en sikkerhetstilrading til sjef Sjeforsvaret vedrerende sikkerhetspolicy og
malstyring.

Undersgkelsen har ogsé vist at verken Sjeforsvaret som driftsenhet 1 Forsvaret, eller Forsvaret
som etat, blir mélstyrt pa sikkerhet eller sikkerhetsarbeid. Operativ evne er det overordnede
malet for styringen av virksomheten. Etter UGs vurdering ber styring av sikkerhet 1 storre
grad inngé som et styringsparameter. En overordnet mélstyring av sikkerhetsarbeidet vil
kunne bidra til 4 forsterke sikkerhet som et felles overordnet mél i samarbeidet mellom etater
og driftsenheter. En slik mélstyring vil trolig ogsa bidra til & belyse ressurssettingen av
sikkerhetsarbeidet. Det fremmes en sikkerhetstilrading til sjef Sjeforsvaret vedrerende
maélstyring og ressurssetting av sikkerhetsarbeidet. Tilrddingen fordrer involvering av
forsvarsledelsen og Forsvarsdepartementet.
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UG registrerer at DNV GL har identifisert en manglende helhetlig sikkerhetskompetanse i
Sjeforsvaret, og at barrieresystematikk i mindre grad er gjenkjennbart som utgangspunkt for
sikkerhetsarbeidet. Undersegkelsen har ogsa avdekket at man ikke har utpreget tradisjon for &
rapportere nesten-uhell av selvutleverende karakter. Dette kan kan i sum pavirke evnen til &
vere en effektiv og proaktiv lerende organisasjon. Etter UGs vurdering vil organisasjonen
vare tjent med a gke anerkjennelsen av systematisk sikkerhetsarbeid i Sjeforsvaret, bade for &
tiltrekke seg dyktige medarbeidere som gis anledning til & fordype seg i og videreutvikle
fagomrédet, og for a sikre god rapportering og erfaringslaering. Det fremmes en

sikkerhetstilradding til sjef Sjeforsvaret vedrerende insentiver for sikkerhetsarbeid.
6.2.2.Robusthet

‘Sikkerhetsmessig robusthet’ er et begrep som har mye til felles med det militaere begrepet
‘forsvar 1 dybden’. Med dette forstés flere lag med risikoreduserende tiltak som i sum skal
bidra til & redusere sannsynligheten for at uenskede hendelser oppstar eller & begrense
konsekvensen av dem hvis de inntreffer. Det faller helt naturlig & utnytte et slikt prinsipp i
mange prosesser som kjores 1 Sjeforsvaret, og det bar vere et fokus & bygge inn sterre grad av
robusthet ogsa 1 sikkerhetsstyringen, spesielt i grensesnittet mellom landorganisasjon og
fartoyer.

For é tilrettelegge for at unedige begrensninger ikke kommer 1 veien for hvordan skipssjefene
loser krigsoppdraget har Sjeforsvaret tradisjon for & etterstrebe fleksibilitet i
oppdragslesningen. Et viktig virkemiddel for a eke den sikkerhetsmessige robustheten vil
imidlertid vere 4 stille flere absolutte krav til hva som kjennetegner sikker drift og sikker
utferelse av operasjoner. Dette for 4 ta hoyde for at dilemma faktisk forekommer, og for at
personellet bade i landorganisasjonen og om bord gjer sikre veivalg nér dilemma oppstar.

Bemanningsfunksjonen for Marinens farteyer er ett omrdde UG mener med fordel kan gjores
mer robust. Selv om man allerede styrer pa sivile sertifikatkrav og en rekke andre krav til
utdanning og erfaring, er deler av den detaljerte kompetansen som er pakrevet for a ivareta
sikkerheten 1 ulike situasjoner om bord ikke dokumentert som individuelle kompetansekrav.

Man forholder seg i sterre grad til at nedvendig kompetanse tilegnes gjennom kollektive
programmer for oppeving og kvalitetssikring av farteyer. Det er god grunn til & anta at en
nylig oppevd besetning, kvalitetssikret ved FOST/MOST, er vel skikket til & handtere
nedsituasjoner. Samtidig viser undersekelsen til en relativt stor personellrotasjon om bord.
Deler av besetningsmedlemmene skiftes ut, eller personellet tiltrer nye stillinger om bord, pa
faste arlige tidspunkter. I tillegg oppstér ogsd vakanser som ma handteres fortlopende. Det er
altsé ikke nedvendigvis den samme teamsammensetningen som ble kvalitetssikret som
opererer fartoyet i det daglige, noe som kan innebere risiko som i dag ikke blir systematisk
avdekket.

Utvikling av detaljerte individuelle kompetansekrav til viktige sikkerhetsfunksjoner om bord,
hvor fordelingen av slike funksjoner til stillinger om bord i sterst mulig grad standardiseres,
overvakes og legges til grunn for bemanningen, vil bidra til gkt robusthet. Det fremmes en
sikkerhetstilrading til sjef Sjoforsvaret vedrerende individuelle kompetansekrav.

Okt robusthet fordrer ogsd mélbare krav med en viss opplesning, oversikt over status i forhold
til krav, og at eventuelle avvik avdekkes, risikovurderes og hdndteres. Kompleksiteten 1
virksomheten tilsier at solide verktay som er utviklet for formalet ber vere tilgjengelig bade
for driftsorganisasjonen og om bord. Undersekelsen viser til at ulike proprietere systemer
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benyttes for overvakning og styring av ulike deler av sikkerheten, som kompetanse og
bemanning, farteysdokumentasjon og teknisk status.

Det at systemene er proprietere er i seg selv ikke nedvendigvis problematisk. Det er
imidlertid ikke utviklet integrasjon mellom systemene som er tilpasset behovet for styring av
skipssikkerhet. Dette fordrer manuelle prosesser mellom systemer og ansvarlige, og gjor det
utfordrende a holde totaloversikt, risikovurdere, prioritere, og treffe tiltak. Det fremmes en
sikkerhetstilrading til sjef Sjeforsvaret vedrerende verktoy og systemer for styring av

skipssikkerhet, som fordrer at forsvarsledelsen involveres.
6.2.3.Navigasjon i Marinen

Navigasjon oppfattes som kjernefaget i den sertifikatgivende utdanningen av operative
marineoffiserer til Sjoforsvaret. Foruten ordinre sertifikatkrav er dette ett av fagomradene 1
Sjeforsvaret hvor det er utviklet sarskilte krav til klareringer og individuelle kompetansekrav
for utevelse av vaktfunksjon. Samhandling 1 brovaktlag er ogsa et tema som blir tillagt vekt,
bade i utdanningslepet og i forbindelse med oppeving av farteysbesetninger.

Samtidig viser undersekelsen at lavt erfarings- og kompetansenivé og manglende
samhandling i brovaktlaget i vesentlig grad medvirket til kollisjonen. Den videre
undersokelsen avdekket til en viss grad ulik praksis for klarering til vaktfunksjon pa
fregattene, og at ulik praksis er etablert for de forskjellige fartoysklassene i Marinen. Det
synes a vaere rom for tydeligere fastsetting av hva som skal vere Best Practise innen utegvelse
av navigasjon og klarering av personell til brovaktfunksjon i Marinen, herunder ogsa a sikre
at samhandling pa bro 1 sterre grad trenes i1 de vaktlag man opererer med. Det fremmes en

sikkerhetstilrading til sjef Sjeforsvaret vedrerende standardisering innen navigasjon.
6.2.4.Ansvar og myndighet

Undersgkelsen viser et komplekst bilde av hvordan ansvar og myndighet som pavirker sikker
drift for Marinens farteyer er fordelt i Sjoforsvaret, Forsvaret og i sektoren. Undersgkelsen
har ogsa vist at den som er gitt et ansvar ikke nedvendigvis har myndighet til & utlose
ressursene som kreves for & ivareta ansvaret. Avhengig av hvilket regelverk man legger til
grunn vil man kunne finne forskjellige svar pa hvem som egentlig har ansvaret innen flere
aspekter av sikkerhet for Marinens fartoyer.

Deler av utfordringen kan knyttes til at lovgrunnlaget omtaler reder og driftsansvarlig som ett
og samme rettssubjekt, mens man i Forsvaret har valgt 4 delegere driftsansvar videre fra reder.
Man har ogsa fordelt relatert ansvar gjennom internt regelverk som tar annet utgangspunkt
enn SSL. Dette gjor det utfordrende a opprettholde skipssikkerhet som et felles, overordnet
mal, noe som pavirker den daglige ressursprioriteringen og saksbehandlingen hos akterene.
UG konkluderer med at dette fremstar som uklart, men har ikke gjennomfert noen juridisk
vurdering av samsvar mellom lovregulering og internt regelverk. Sikker drift av farteyene
fordrer imidlertid betydelig samhandling mellom akterene, der skipssikkerhet er tydeliggjort
som et felles overordnet mal.

Uklarheter knyttet til fordeling av ansvar og myndighet er etter UGs vurdering medvirkende
til at enkelte aspekter av sikkerhetsstyringen har en reaktiv innretning i Sjeforsvaret. Det
fremmes en sikkerhetstilrading til sjef Sjeforsvaret vedrerende intern ansvarsfordeling og
saksbehandlingskapasitet.

Etter UGs vurdering vil mélstyring av skipssikkerhet kunne bidra til & styrke sikkerheten 1
forsvarssektoren. Et felles overordnet sikkerhetsmal vil trolig ogsé bidra til 4 bedre
samhandlingen mellom driftsenheter i Forsvaret og mellom etater i forsvarssektoren.
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Undersgkelsen har ikke tatt stilling til hvorvidt SSL etterleves 1 forsvarssektoren eller ikke,
men det registreres at det finnes ubesvarte spersmal knyttet til hvilken praksis som skal gjelde
for Forsvarets fartoyer. For a legge til rette for okt sikkerhet 1 forsvarssektoren ber ansvar og
myndighet knyttet til SSL avklares, i tillegg til at viktigheten av malstyring av
skipssikkerheten presiseres. Det fremmes en sikkerhetstilrading til sjef Sjeforsvaret
vedrarende regulering av skipssikkerhet, som fordrer involvering av forsvarsledelsen og
Forsvarsdepartementet.

6.3.Sikkerhetstilradinger

6.3.1.Tilrading 1 - Sikkerhetspolicy og malstyring

Sjef Sjeforsvaret tilrddes & pase at det utvikles sikkerhetspolicy tilpasset Sjoforsvarets og
Marinens virksomhet, og & etablere tydelig malstyring av helhetlig sikkerhetsarbeid pa linje
med mélstyringen av den operative kjernevirksomheten. Dette for & bedre synliggjore
ressursbehov, sikre lederinvolvering og en hensiktsmessig driftsbalanse mellom sikkerhet og
operative leveranser, samt for & bidra til styrking av sikkerhetskulturen og & eke den opplevde
verdien av systematisk sikkerhetsarbeid.

6.3.2.Tilrading 2 - Malstyring og ressurssetting av sikkerhetsarbeid

Sjef Sjoforsvaret tilrddes & anbefale forsvarsledelsen a etablere malstyring av sikkerhet som
en del av den gvrige virksomhetsstyringen, hvor sikker drift av farteyer synliggjores som et
felles mal for involverte akterer i Forsvaret og sektoren. Dette for & bidra til et gkt
sikkerhetsfokus, operasjonalisering av eksisterende sikkerhetspolicy, ekte insentiver for
sikkerhetsarbeid og synliggjere ressursbehov.

6.3.3.Tilrading 3 - Insentiver for sikkerhetsarbeid

Sjef Sjeforsvaret tilrddes a etablere gode insentiver for systematisk sikkerhetsarbeid og
helhetlig sikkerhetskompetanse i Sjoforsvarets organisasjon, herunder vurdere organisatoriske
grep, gradsstruktur, utdannings- og avansementsordninger, samt anerkjennelse for
rapportering av ugnskede hendelser og reaksjoner ved uteblivende rapportering. Dette for &
sikre en gradvis forbedring av Sjeforsvarets evne til & styre sikkerhet gjennom
risikovurderinger og barrieresystematikk 1 MTO-perspektivet, videreutvikle
sikkerhetskulturen og evnen til & veere en effektiv laerende organisasjon.

6.3.4.Tilrading 4 - Dokumenterte individuelle kompetansekrav

Sjef Sjeforsvaret tilrddes 4 pase at individuelle kompetansekrav og krav til klareringer for
utevelse av viktige sikkerhetsfunksjoner standardiseres og dokumenteres i storre grad enn i
dag. Dette for a bedre utgangspunktet for organisatorisk laering pa tvers av farteyer,
tilrettelegge for faktabaserte risikovurderinger i driftsorganisasjonen nar bemanningsmessige
avvik oppstér, og for & gke organisasjonens sikkerhetsmessige robusthet.

6.3.5.Tilrading 5 - Verktay og systemer for styring av skipssikkerhet

Sjef Sjeforsvaret tilrades & fremme en betenkning til forsvarsledelsen hvor det fremgér at
sentraliseringsprosesser og felles IKT-losninger som etableres for & effektivisere Forsvarets
virksomhet ikke er tilstrekkelig tilpasset maritim virksomhet, og har negative konsekvenser
for sikker drift av farteyene. Det er nedvendig a etablere tilleggssystemer for ivaretakelsen av
det overordnede rederansvaret for Forsvarets fartoyer og det delegerte driftsansvaret for
fartoyene, herunder for overvékning, kontroll og styring av bemanning og kompetanse,
fartoysdokumentasjon og teknisk sikkerhet. Dette for 4 tilrettelegge for faktabaserte
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risikovurderinger av driftsorganisasjonen nar avvik oppstar og derved gke organisasjonens

sikkerhetsmessige robusthet.
6.3.6.Tilrading 6 - Standardisering innen utgvelsen av navigasjonsfaget

Sjef Sjoforsvaret tilrddes & iverksette en gjennomgang av kvalitative og kvantitative
kompetansekrav til viktige funksjoner og roller som ivaretar brovakt pa Marinens fartoyer,
samt tilknyttet regelverk, prosedyrer og bevissthet rundt Crew Resource Management. Dette
for 4 gke organisasjonens sikkerhetsmessige robusthet. @kt grad av standardisering forbedrer

evnen til organisatorisk laering pé tvers av fartayer.
6.3.7.Tilrading 7 - Intern ansvarsfordeling og saksbehandlingskapasitet

Sjef Sjeforsvaret tilrddes & gjennomga intern fordeling av roller, ansvar, myndighet og
ressurser for sikker drift av Marinens farteyer, og & gjere de grep som er mulige for & sikre en
tydelig ansvarsfordeling som samsvarer med delegert myndighet og ressurstilgang.
Saksbehandlingskapasiteten for behandling av rapporterte avvik og uenskede hendelser,
oppdatering av fartoysdokumentasjon, overvakning og kontroll av sikker farteysdrift ber
forbedres, enten i1 form av prioriteringer, okt bemanning eller mer effektive arbeidsprosesser
internt og mot eksterne. Dette for a forbedre evnen til & identifisere risiko og etablere vern,
evnen til organisatorisk laering, og til & folge opp eksterne akterer som har ansvar for deler av
sikkerheten for Marinens fartoyer.

Tilrddingen loser ikke alle identifiserte utfordringer knyttet til ansvarsfordeling og

ressurstilgang 1 sektoren, og mé sees i sammenheng med tilrdding 8 nedenfor.
6.3.8.Tilrading 8 - Regulering av skipssikkerhet

Sjef Sjeforsvaret tilrddes 4 anbefale forsvarsledelsen og Forsvarsdepartementet om a
ferdigstille den interne reguleringen av Skipssikkerhetslovens anvendelse for Forsvarets
farteyer, herunder & tydeliggjore fordelingen av tilknyttede tilsynsordninger, roller, ansvar,
myndighet og nedvendig ressurstilgang i sektoren og Forsvaret. Dette for a klargjore hvilket
regelverk som faktisk gjelder for sikker drift og sikkerhetsstyring av Marinens fartoyer, at
ansvaret blir ivaretatt i tradd med norsk lov, fremstar klart og blir ressurssatt.
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7.Forkortelser
ACC
AcciMap
AHM

AIS

ALS

ASK

BDR
BRM

CA
COSYMA
CPP
CRM

DE

DG

DNF

DNV GL
EBA
EDP
ERM
ERP
FD
FHM
FIF
FLO
FMA
FMO
FMT
FOBID
FOH
FORACS
FOST
FSAN
FSJ
FST
GPS
GT
HAS
HING
HMS
HRK
HRO
HT
HVM
IFS
IKT
IMO
IPMS
ISM

ISPS
VB
KFN
KOP
LSF
LTP
LAG
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Auxiliary Control Console

for the Map of an Accident

Aktre hovedmaskinrom

Automatic Identification System
Alarmsentralen Haakonsvern

Avdeling for sikkerhet og kvalitet
Battle Damage Repair Team

Bridge Resource Management
Command Advisor

Communications System Management

Controllable Pitch Propeller/propell med kontrollérbar angrepsvinkel

Crew Resource Management
Diesel Engine/diesel hovedmaskin
Diesel Generator/dieselgenerator

De nye fregattene/Del av Sjeforsvarets ERP-system som bygger pa

IFS-programvare

Det Norske Veritas/Germanischer Lloyd

Eiendom, bygg og anlegg

Emergency Destruction Plan

Engine Room Resource Management

Enterprise Resource Planning

Forsvarsdepartementet

Forre hovedmaskinrom

Forsvarets felles integrerte forvaltningssystem
Forsvarets logistikkorganisasjon

Forsvarsmateriell

Forsvarets militeere organisasjon/Forsvaret
Forsvarets materielltilsyn

Forsvarets oversikt over bestemmelser, instrukser og direktiver
Forsvarets operative hovedkvarter

Fleet Operational Readiness Accuracy Check Site
Flag Officer Sea Training

Forsvarets sanitet

Forsvarssjefen

Forsvarsstaben

Global Positioning System

Gas Turbine/gassturbin

Havaristasjon nér etterfelges av et tall, for @vrig havarisentral
KNM Helge Ingstad

Helse, miljo og sikkerhet

De forente nasjoners havrettskonvensjon

High Reliability Organisations

Hovedtavle

Hovedmaskin

Industrial and Financial Systems (svensk bedrift, se DNF)
Informasjons- og kommunikasjonsteknologi
International Maritime Organization

Integrated Platform Management System
International Safety Management, den internasjonale norm for
sikkerhetsstyring, ISM-koden

The International Ship and Port Facility Security Code
Iverksettingsbrev

Kampsystemet Fridtjof Nansen

Komplett operativ organisasjonsplan

Lokal sikkerhetsfaktor

Langtidsplanen for Forsvaret

Ledelsens arlige gjennomgang
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MARPOL

MFD
MFS
MM
MOST
MTO
NK
NMEA
NorOST
NSS
OoJT
OPUS
P-radet
PA
RAM
RCA
RMS
RNNP
RTU
RVMM
SA
SAP
SG
SHF
SHT
SJ MAR
SJ FMA/MARKAP
SJS
SMS
SNMG1
SOLAS
SSL
SST
STCW

STEP

SU

uG
UNCLOS

VBKS
VS

VS OPS
VSA
VSAO
VTS
VUO
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The International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships

Multifunksjonsdisplay

Militeert fartssertifikat

Maskinmester

Mine Countermeasure Vessels Operational Sea Training
Samspillet mellom menneske, teknologi og organisasjon
Nestkommanderende

National Marine Electronics Association

Norwegian Officer Sea Training

Nasjonalt sjgoperasjonssenter

On the Job Training

Operativ periodisk utsjekk sja

Fregattskvadronens personellrad

Public Announcement

Roller, ansvar og myndighet

Root Cause Analysis

Retningslinjer for materiellsikkerhet

Risikoniva i norsk petroleumsvirksomhet

Remote Terminal Unit

Reglement for vedlikehold av maritimt materiell i forsvarssektoren
Situational Awareness/situasjonsbevissthet

Systems Applications and Products

Steering Gear/styremaskineri

Statens havarikommisjon for Forsvaret

Statens havarikommisjon for transport

Sjef Marinen

Sjef Forsvarsmateriell/Maritime kapasiteter

Sjef Sjaforsvaret

Safety Management System/sikkerhetsstyringssystem
Standing NATO Maritime Group 1

The International Convention for the Safety of Life at Sea
Skipssikkerhetsloven

Sjoforsvarsstaben

International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers

Sequentially Timed Events Plotting

Situational Understanding/situasjonsforstaelse

Den forsvarsvarsinterne undersgkelsesgruppen

The United Nations Convention on the Law of the Sea/De forente
nasjoners havrettskonvensjon

Vedlikehold, base, kontroll og sertifisering

Vaktsjef pa bro

Vaktsjef i operasjonsrom

Vaktsjefens assistent

Vaktsjefens assistent under oppleaering

Vessel Traffic Service/sjotrafikksentral

Vaktsjef under opplaering
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