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Denne rapporten kartlegger arsaksforhold knyttet til ulykker med pendelferger i Norge.
Det er tatt hensyn til grunnstatinger, kollisjon og kontaktskade.

For & kartlegge &rsaksforholdene ble det benyttet tre metoder:

1. Gjennomgang av "grgnnsaker” ved Sjofartsdirektoratet
2. Intervju med fagpersonell, rederi og skipsfarere

3. Observasjon pa fire pendelferger

Etter gjennomgang av innsamlet informasjon viser det seg at operatarfeil er et problemomrade som utmerker
seg. | slutten av rapporten blir indirekte- og bakenforliggende arsaker til dette diskutert, og mulige tiltak

identifisert.
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Forord

Denne bacheloroppgaven er skrevet som en avsluttende del av HMS - ingenigrstudiet ved
Hggskolen Stord/Haugesund. Starrelsen pa oppgaven er 15 studiepoeng.

Oppgaven tar utgangspunkt i ulykker med pendelferger, og da i hovedsak grunnstgtinger
og kontaktskade. En av gruppens medlemmer har siden varen 2007 veert ansatt ved
avdeling for Strategisk sikkerhet ved Sjafartsdirektoratet, og har i den anledning blitt
forespurt om a skrive hovedoppgave for direktoratet.

Allerede i oktober 2007 ble det konkludert med at rapporten skulle baseres pa pendelferger
0g grunnstgtinger, men den endelige problemstillingen kom frem under et mate mellom
studentene, ekstern veileder og avdelingsdirektar ved strategisk sikkerhet i januar 2008.
Oppgaven har som formal a kartlegge arsaksforhold og identifisere mulige tiltak ved
ulykker med pendelferger.

Hovedmalet er a finne en sammenheng mellom hendelsene, og da i hovedsak se pa om det
kan vaere en sammenheng mellom design pa mangvreringssystem og operatgrfeil som farer
til ulykker.

Vi vil gjerne takke alle de ansatte pa Sjgfartsdirektoratet som hjalp oss a legge grunnlaget
for denne oppgaven. Takk til ansatte om bord pa ”Sveio”, ”Stord”, ”Mastrafjord” og
"Stavangerfjord” for at vi fikk vaere med pa broen a intervjue og observere under overfart.

Takk til Runar Bratvold pa Wartsila og Hakon Lunde i @stensjg Rederi AS som har gitt
oss innsikt og forstaelse for det tekniske om bord pa pendelfergene.

Videre rettes en takk til rederiene Hurtigruten ASA, Bjarklids Fergerederi AS, Fjordl
MRF, Fjordl Fylkesbatane, Flekkefjord Dampskipselskap, Tide Sjg AS og Helgelandske
for at de tok seg tid til, & gjennom intervijuer, gi oss god og uvurderlig informasjon.

Sist men ikke minst en spesiell takk til var eksterne veileder Anna Kari Rasmussen og var

interne veileder Vidar Frette, for kjempegod oppfalging og gode innspill gjennom hele
prosjektet.

Haugesund 02.05.2008

Hildegunn Opheim Kent-Henning G.Thorsen



'Hg-H m Sjofartsdirektoratet

Norwegian Maritime Directorate
HOGSKOLEN STORD/HAUGESUND

Innholdsfortegnelse
(O] @ ] I i
INNHOLDSFORTEGNELSE ... ..ottt ettt et et e e s e tte e s s bt e e e s etb e e e sentee e s sabaeessbbeeeannes i
SAMMENDRAG ...ttt e ettt s ettt e sttt e e sttt e e saaeteessbaeessbbesesasteeeesbesessasbeeesasteesesarenessarreeas iv
FIGUR-, BILDE- OG TABELL-LISTE ... ..ottt ettt ettt e e sttt e s sa e e s s et e e e saraee e e sares \%
FORIKORTELSER ...ttt ettt ettt ettt e ettt e s sttt e e st b e e e s abaee e s sabeeeessbbeeesaabeseesabaeessebbeeesarteeeesarens \%
SENTRALE BEGREPER - DEFINISIONER/ ORDFORKLARINGER........cccco oo, \%
T INNLEDNING ...ttt ettt et e e ettt e s et e e st e e e s sh b e e e s eabae s s sabessessbbaeesasbaesesabeaeessabanesssbansesans 1
L1 ULYKKER ©etttttiieeeiiiiititreee e e e s ietttteee s e st saitsbbeeeseessaaasbeseseessasas b baaeeeeeassaatbaeeeeeeessstbaaeseeesssasbbbaeeesesssanbbraeeesensan 1
1.2 ARSAKER ..ttt ettt e e et e et et et et et et e e e e e et et et et et et et eeeeeeeee e et et et et et et e et e e e et et et et et eneeeenanennenen 2
Rl = L0 )= =Y oy 1 I 2
A\ IO ] ] = TR 4
A AN =T [ 1] Y [ = ) =R 4
2.2 INNSAMLING AV BAKGRUNNSINFORMASJION .....cciiiitttiiiieeeieiiitbeiteeeesssisbbssesesesssssbbssssssesssssssssssssesssssssssssss 4
2.3 BEARBEIDING AV DATA L1tttiiieiiiiitttettteeiiaiisttesssesssaiistbasssessssiistbssssesessiatbssssesessiasssssasssesssasbtresssesssesssrresss 5
AR 1N =12 VA L6 PO OTOR 5
2.4 OBSERVASION L1vtiiiieiiiittttieeie st iaissstetsseessasstbessseessasiatbasssesssssastbesssesesssasbbaseeeseessas bbb baseseessabbbbaaeeeessassbtbeees 8
3 GIENNOMGANG AV DA T A ettt ettt e st e e s sttt e e s e bt ae e s s b e e e s s abbesesabbassssbenesssbbaneas 9
BT = N[ = T TR 9
3.2 SYSTEMSKUIEMA ... .uteiiiieteee e ettt e e ettt e e settee e s et b e e e e asbae e e sbeeeessabeeesasbeeeesseeeeesabeeeeastbeseeseesessabeeesassbesesaseeeessarens 9
3.3 GIENNOMGANG AV RAPPORTER VED SIBFARTSDIREKTORATET ..iieiiietttriieie e s seiitreee s e s s sesistreeesesssssasssenes 10
B4 ULYKKER OG ARSAKER.....ciiiiiiiitttiiieteesiesbttteesessiatbtteeesesssabbabaeesesssabbeseeaseessassbebesssesssassbbbaessesssasssrbeess 11
3.4.1 Ulykker med pendelferger 2005 -2007.........ccccereiiiririierieenie ettt sre e sne e 11
3.4.2 Direkte arsak til UIYKKEr 2005 -2007 ......cceveveiieeerereieieieeeeeeerete et es e et es st eae et es s s e 11
3.4.3 Operat@rfeil 2005 — 2007 .......cccieiierieiire ettt r e 12
TSI =12 AV A L6 PR TOT 13
3.5.1 INtervju MEA FAGPEISONET ....c.veiviitiiiecte ettt te st e et st e s be s e te e e et e e et e besbeeteenseneesrenbeseenrens 13
3.5.2 INTErVJU MEA FEUBTIENE .....cveiuieie sttt sttt et et e st e st e te e e e st e e et e s besbesteeneeneesrenbeseenrens 15
3.5.2 INtervju Med SKIPSTBIEIE. ... c.eiiieiicie ettt sttt re st e ere b e 16
3.0 OBSERVASION ....uvveeeiitteeeieteeeestetessestesssasasesssabaeesabaesesaseessessbeeesssseseesbeseesssbeeesasseesesnbeneesasbeeesantessesarens 19
I T T o 19
I T (0] o O 20
3LB.3 TMASTFAT ONU™ ...ttt bbbt b e e b 20
3.6.4 7 STAVANGEITIONT™ ..ottt bbbttt et b e et b e b re e 21
A DISKUSJON OG MULIGE TILTAK ettt ettt ettt et e st s e s saaeee s s ebbe e e santae e e snnees 22
4.1 HVORFOR SKJER DET SA MANGE ULYKKER MED PENDELFERGER? .......ociitviiiieeiiiiiiriiiee e e s siisbrnnee e e s s snanns 22
4.2 BAKENFORLIGGENDE ARSAKER TIL OPERATDRFEIL ...uvvvviiiieiiiiiiitiiiiiessseiisbeeseessssssssbssssessssssssssssessssissnns 22
N R O 10T o] -1 1o [ RS SS 22
4.3 INDIREKTE ARSAKER TIL OPERATEDRFEIL ...icvvviiiiieeiiiiuttieseeesiaisstreessesssassssesssesssassssssssssssssisssssssssssssinnnes 23
N R W L] o] o] 1= o] 1] 11 SRS 23
e o | VU o T T oo S 24
4.3.3 Brudd pPa rutiner 0g PrOSEUYIEN ............cveveueueeeereeeeeeesesetstetesesesesesessesesssssssssesesesesssssssessesssssssesesans 24
R 01141 B o T V7 TSR 25
4.4 INTERVIU OG OBSERVASION ...ecetiiutttiiieiessiiitetiessesssasssssesssesssasssssssssesssasissssstsesssasssssesssessssissssesssessssisssns 25
4.4.1 Design pa MANBVIETINGSSYSIEM .......cuevivriirerererireieisiressesesssssessssssssesesesesessssssssasesesssesesessssesesesesesns 25
4.4.2 SKIPSKONTOT PADIOBIN ..vvviiiieiciete sttt 26
4.4.3 SOFAKIOK PA DIOBN .....oviviveiici ettt ettt b bbbttt bbb et beas 26



B

il Y

HOGSKOLEN STORD/HAUGESUND

O e (Y | 27

S I T 7Y R 27
01 1Y I O 27
4.5.2 SIMUIBLOITIENING ...ttt b bbbt b et b et b et neenes 27

4.5.3 Standardisering @V FEIJENE .........oii it 28

4.5.4 Klare indikasjoner PADIOEN ........cccciuiiiiiieeieee et 28

4.5.4 RiSIKOANAIYSET PATEIGET 1.....vieiecececte ettt bttt bbb bbb a b b 28

A58 SJEKKIISTEN ...ttt bbbt bbbt bbbt e bbbt bRt et e b e b e 29

4.6 FORSLAG TIL VIDERE ARBEID.......ccttttiiiieiiiiitttiesiessieisastesssesssassstbasssasssessbsbasssesssasssbasssessssssssbssssassssisisns 29

B OPPSUMMERING ...ttt ettt ettt e st e e s ettt e e s eat et e s sab e e e e st besesabeeeessabeeesasbbesesasaeeessrbeness 30
[ L AN AN IS = T |
AV ] I L C TR 1
VEDLEGG 1: SYSTEMSKIEMA ....utiiiiiteieeietteeeeeteeessaeeessetaesesesaesessabeessabaesesbeesesssbesesastessesseseesssbesesassessesssens 1
VEDLEGG 2: MAL REGISTRERING ......uuvteeiittieeieteresiiteeesaistesessssessssssesesssssssesasssssssssessssssessessssssssssessssssessssssens Vv
VEDLEGG 3: SPARSMAL TIL REDERIENE ...cceieiiiittttiieieeiiiittttetssesssasssssesssesssassssssssesssssssssssssesssssssssssssessssissnns VI
VEDLEGG 4 SKIPSFBRERNE ... .uuvviiiieeiieitttieteeessaistteetsesssssisssssssessssiassssssesessissssssssssesssassssssssessssisssresssesssoins VIl



T
rr?\\

i

‘ﬁ Sjofartsdirektoratet
\ _‘_ Norwegian Maritime Directorate

HOGSKOLEN STORD/HAUGESUND

Sammendrag

Temaet for denne oppgaven er hvorfor det skjer sa mange ulykker med pendelferger.

Det skulle fokuseres pa arsaker knyttet til det tekniske systemet. Sjgfartsdirektoratet gnsket
at hovedfokuset i rapporten skulle veare pa designet pa nye avanserte
mangvreringssystemer, da det har veert snakk om at disse kunne veere en kilde til
operatgarfeil.

Arsaksforhold i forbindelse med grunnstatinger, kontaktskader og kollisjoner ble i farste
omgang kartlagt for a synliggjere problemomrader.

For a kartlegge arsaksforholdene ble det benyttet tre metoder:
1. Gjennomgang av “grennsaker” ved Sjgfartsdirektoratet
2. Intervju med fagpersonell, rederier og skipsfarere
3. Observasjon pa fire pendelferger

Den innsamlede informasjonen ble gjennomgatt og systematisert.

Direkte arsaker til tekniske feil ble kartlagt, men det viste seg at det ville bli vanskelig a
fokusere pa indirekte- og bakenforliggende arsaker til disse, da slike opplysninger i de
fleste tilfeller er utilgjengelige for allmennheten. Det antydes av fagpersonell at svikt i
vedlikeholdsrutiner kan veere et utbredt problem, men det er i denne rapporten ikke funnet
beviser for disse pastandene.

Direkte- og indirekte arsaker til operatgrfeil ble kartlagt.
Brudd pa prosedyrer, feilvurdering og uoppmerksomhet var omrader som utmerket seg.

I en god del av ”grgnnsakene” var det antydet at oppleering kunne vare bakenforliggende
arsak til operaterfeil. Dette ble bekreftet ogsa igjennom intervjuene.

Gjennom diskusjon basert pa innsamlet informasjon er det identifisert mulige tiltak som
kan fa ned antall ulykker grunnet operatarfeil og tekniske feil.

@ving i simulator vil mest sannsynlig kunne fa ned antall ulykker grunnet operatgrfeil, da
skipsfarerne kan gve pa uventede og stressede situasjoner.

Standardisering av fergene vil ogsa veere et tiltak som kan fa ned antallet operatarfeil.

Nar det gjelder arsaker knyttet til det tekniske systemet har det gjennom intervjuer kommet
frem at blackout, altsa tap av all motorkraft har vert grunnleggende i mange ulykker.

Ved a installere RPS — system, som er et redundanssystem, pa fergene vil mye av denne
problematikken forsvinne.
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Figur-, bilde- og tabell-liste

Figl1.2.1 MTO

Fig2.1.1 Forskningsprosessen i kvalitative studie
Fig2.2.1 Saksgangen ved en fergeulykke
Fig3.4.1 Ulykker med pendelferger

Fig 3.4.2 Arsak til ulykker 2005-2007

Fig 3.4.3 Operatgrfeil pa pendelferger

Bilde Ilustrasjonsfoto pa forsiden
Bilde 1 Thruster

Bilde 2 Ror og propell

Bilde 3 Maskinpult under brua
Bilde 4 Nyere lgsning pa broa
Bilde 5 Gammel lgsning pa broa
Bilde 6 ”Sveio”

Bilde 7 ”Stord”

Bilde 8 ”Mastrafjord”

Tabell 1.1.1  Antall hendelser 2005 — 2007 fordelt pa ulykkestyper
Tabell 1.1.2  Antall ulykker med pendelferger 2005 — 2007

Tabell 3.1.1 Direkte-, indirekte- og bakenforliggende arsaker til ulykker
Tabell 3.2.1 Systemskjema

Forkortelser

SHT - Statens Havarikommisjon for Transport
RPS - redundancy propulsion system

CPP — controllable pitch propellers

MTO - Menneske, Teknologi og Organisasjon
HMS — Helse, miljg og sikkerhet

Sentrale begreper - Definisjoner/ ordforklaringer

Gregnnsak — rapporter fra politi og sjgfartsinspektarer - ferdig granskede saker.
Disse rapportene er arkivert i grgnne foldere, og derav navnet grgnnsak.
Nar sakene avsluttes blir de arkivert pa Sjgfartsdirektoratet.

Ulykkesdatabase - Alle etterforskede saker blir lagt inn i en egen ulykkesdatabase med et
sammendrag av grgnnsaken.

Sjefartsdirektoratet

Sjefartsdirektoratet er et forvaltningsorgan underlagt Naerings- og handelsdepartementet.
De har myndighetsansvar overfor norskregistrerte- og utenlandske skip som anlgper norske
havner. Overordnet mal for Sjafartsdirektoratet er a oppna hay sikkerhet for liv, helse,
fartay og miljg. [3]
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Pendelferge

Pendelferge er ferger som er bygget likt i begge ender. Undervanns ser det ut som to
akterskip som er satt sammen. Skipene trenger derfor ikke a snu, ettersom de kan seile like
bra forover som bakover. Denne maten a bygge skip pa gker effektiviteten ved
trafikkavvikling, spesielt pa korte fergesamband. Skipene har vanligvis ror og propell i
begge ender, men det er pa nyere skip blitt mer vanlig a bruke thrustere. [9]

Azimut thruster

Azimut thrustere (bilde 1) er propeller som er dreibare og som
benyttes bade til fremdrift og styring. Disse er utformet som en
dreibar enhet festet under skroget. Azimut thrustere gir en meget
presis og god mangvrering, og man kan ved hjelp av disse sende
propellstrammen i alle retninger med samme kraft. Pa
pendelferger med slike systemer blir propellene i begge ender
brukt til framdrift nar fergen seiler. Nar fergen blir stoppet opp
blir ofte de aktre azimut thrusterne snudd mot fartsretningen og =
brukt for & bakke. Den forre er i fartsretningen og blir brukt til &  Bilde 1: Azimut thruster
justere farten. [1]

Propell og ror

Det vanligste fremdrifts- og mangvreringssystemet pa norske
pendelferger bestar av propell og ror i hver ende (bilde 2).

Pa disse justeres fart og pitch, mens retningen styres med roret.
De fleste fergene har propeller med justerbar pitch, pitch er
vinkelen pa propellbladene. Ved a vri propellbladene kan man
justere hastigheten. Det er kun en propell som brukes til
fremdrift under overfart, mens den andre blir satt i nullposisjon.
Dette betyr at propellbladene blir vridd slik at de ikke gir noen
motstand i sjgen. Nar fergen skal legge til kai blir giret koblet inn
og propellbladene pa denne vridd mot fartsretning slik at Bilde 2: ror og propell
farten bremses [1].

Hendelsesforlgpet
I hendelsesforlgpet far man en beskrivelse av hva som skjedde far, under og like etter
ulykken.

Arsaker
Arsaken til ulykken kan man finne ved hjelp av en ulykkesgranskning. Nar man kjenner
arsaken, kan man jobbe aktivt for & hindre gjentagelse.

Konsekvenser
Ved a se pa konsekvensene av en negativ hendelse kan man danne seg et bilde av
alvorlighetsgraden og potensialet rundt hendelsen.

Sjefartsinspektar
Sjefartsdirektoratet har det administrative ansvaret for Sjgfartsinspektgrene som
etterforsker sjgulykker, alvorlige personulykker og eventuelle straffbare forhold i
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forbindelse med skipsdrift, navigering og sjedyktighet. I politi- og patalesparsmal er
sjofartsinspektagrene underlagt riksadvokaten. [3]

Ny type bro

Utformingen av denne broen er slik at farer av fergen
sitter i samme stol uansett fartsretning (se bilde 4).

Nar fartsretning endres, snur man stolen inn i et hakk.
Dette systemet fungerer slik at skipsfereren, uansett
fartsretning, vil ha de ulike mangvreringsredskapene han
bruker pa samme hand. Dvs. at hgyre handen for
eksempel alltid styrer de bakerste thrusterne/ propellene.

Gammel type bro

Pa den gamle typen bro (bilde 5) er det oftest to
mangvreringspulter. Pa denne typen bro ma fareren skifte
mangverpult etter fartsretning. Aktivering av den andre
pulten kan gjares elektronisk, eller manuelt via kjeder.
Gjares det elektronisk ma det aktiviseres en knapp, og
hendlene ma settes i samme posisjon.

Grunnstating .
Stgting mot land over eller under vannflaten Bilde 5. gammel lgsning p& broen

Kollisjon
Kontakt med andre fartay eller objekter i vannet

Kontaktskade
Hardere kontakt med kai enn forventet

Mangvrerpult/kontrollpanel

Pendelfergen mangvreres fra broen. Her er det installert et kontrollpanel med alle tekniske
innretninger som trengs for a fare fergen.

Her finnes det hendler som sender ulike signaler til propellene avhengig av om man drar
eller skubber i hendlene. Signal som sendes til propellene ved hjelp av hendlene er gkning
eller reduksjon av dreiemoment, dvs. hvor fort fergen skal ga, om den skal ga fremover
eller bakover.

De fleste pendelferger har ngdkjering lokalt i maskinrommet grunnet krav fra
Sjefartsdirektoratet. Dette vil si at skipet kan styres fra maskinrommet dersom det skulle
veere ngdvendig. Det vil da veere en ngdvendighet & ha en mann pa walkie talkie som kan
veere fgrerens “gyne”.

vii
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Pitch
Pa mangvreringspulten finnes det to hendler for pitch, en til forre og en til aktre propell.
Pitch er vinkelen pa propellen, som ved a justeres gker eller reduserer farten pa fergen.

Maskinpult under broen

Maskinpulten er oftest plassert i maskinen pa eldre ferger.
Pa grunn av bemanning og HMS er denne pulten pa nyere
ferger plassert i et rom under broen eller pa broen. Fra
denne pulten kan maskinisten falge med pa hva som skjer
med skipets tekniske systemer og maskineri uten a vare
fysisk til stede i maskinrommet. Dette slik at han kan
assistere skipsfarer dersom det skulle oppsta en
krisesituasjon, og ogsa for a redusere personell i farlig
omrade under vanlig drift. Bilde 3. maskinpult under broa

Pa de nye fergene til Fjord 1 er maskinpulten plassert under broen for a unnga for mye
distraksjon pa broen.

Rapportering til Sjgfartsdirektoratet

Alle hendelser der fartayer er i bergring med grunn eller andre skip skal rapporteres til
Sjefartsdirektoratet. Ogsa hendelser der skip er i hardere kontakt med fergekai enn hva
som er forventet skal det rapporteres. [2]

RPS - redundancy propulsion system
Redundancy — dersom det oppstar feil skal ikke "power” synke med mer enn 50 %, altsa
skal man fremdeles ha 50 % til & operere fergen med dersom feil oppstar. [3]

CPP - controllable pitch propellers
Disse er enkle & mangvrere. Stiller ikke hastigheten, men kun vinkelen pa propellene, som
igjen stiller hastigheten til fartgyet.

Det er her viktig & kunne vite hvilke propeller som ska clutches inn og hvilke som skal
clutches ut, da det kan ta s& mye som 40 sekunder & clutche inn en propell. [3]

SHT - Statens Havarikommisjon for Transport

SHT skal kartlegge forhold av betydning for a forebygge sjaulykker og alvorlige
hendelser. I henhold til lovverket skal kommisjonen blant annet undersgke alle sjgulykker
med norske passasjerskip. Derfor skal alle hendelser med pendelferger undersgkes av
havarikommisjonen. [4]

Trykkluftsystem

I et trykkluftsystem skjer inn- og utkoplinger, samt styring av pitch pa propeller ved hjelp
av luft under trykk. Fordelene med et trykkluftsystem er at dette erfaringsmessig er mer
palitelig enn et elektrisk system. [5]

viii
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Elektrisk system
| et elektrisk system skjer inn- og utkoblinger ved hjelp av elektroniske signaler istedenfor
trykkluft. [5]

Blackout
Dersom all kraft pa maskinen blir borte kalles dette blackout. [5]



M' Sjofartsdirektoratet

Norwegian Maritime Directorate
HOGSKOLEN STORD/HAUGESUND

1 Innledning

1.1 Ulykker

Antallet alvorlige ulykker i den internasjonale skipsfarten gker og forsikringsbransjen
beskriver fjoraret som det verste noensinne. Statistikker viser at sannsynligheten for at et
skip i den globale flaten skal bli involvert i en alvorlig grunnsteting, kollisjon eller
kontaktulykke i dag er dobbel s& stor som for fem ar siden.

Antallet ulykker blant norskregistrerte fartgy har derimot hatt en positiv utvikling de siste

arene. Men selv om det totale antallet har gatt ned, kan man ut fra tabell 1.1.1 se at det
siden 2005 har veert en negativ utvikling nar det gjelder grunnstgtinger. [6]

Ar (Antall hendelser) ‘

Ulykketype 2005 2006 2007
Annen ulykke 8 2 12
Brann/Explosjon 26 10 19
Fartgyet er savnet, forsvunnet 1

Grunnstgting 75 90 107
Hardtveerskade 1 2 2
Kantring 2 7 8
Kollisjon 27 22 20
Kontaktskade, Kaier, Broer etc 22 17 27
Lekkasje 1 1 6
Miljgskade/Forurensing 6 2 3
Personulykke 654 641 501
Stabilitetssvikt uten kantring 1
Total 823 794 706

Tabell 1.1.1 — Antall hendelser 2005 — 2007 fordelt pa ulykkestyper (arsberetning 2007- sjgfartsdirektoratet)

| 2007 hadde man en topp pa hele 107 registrerte grunnstgtinger i Sjgfartsdirektoratets
ulykkesdatabase. En grunnstating er en alvorlig ulykke der skadepotensialet er stort bade
for mennesker, miljg og skip.

Skadepotensialet er ekstra stort dersom det er et passasjerskip som er involvert i en ulykke
[6]. En slik ulykke anses som sa alvorlig at Statens Havarikommisjon for transport (SHT)
er palagt & undersgke hver eneste hendelse uavhengig av alvorlighetsgrad. [4]

Pendelfergen er blant passasjerskipene som daglig ferdes langs norskekysten, og tatt i

betraktning at disse fartayene gar den samme strekningen opptil flere ganger i degnet, og
at mannskapet ofte er lommekjent, er antallet ulykker graverende.
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De vanligste ulykkene med pendelferger er grunnstgting, kollisjon og kontaktulykker.
Tabell 1.1.2 viser en oversikt over ulykker med pendelferger fra 2005 - 2007.

Grunnstgting 9 11 8
Kollisjon 1 1 3
Kontaktskade - Kaier, broer etc 12 6 7

Tabell 1.1.2 — Antall ulykker med pendelferger 2005 - 2007

Direkte arsak til ulykker med pendelferger er at fartayene kommer ut av posisjon eller av
ulike grunner ikke far redusert fart. Kun 1 av 3 ulykker farer til alvorlig fartgyskade, men
storulykkepotensialet er reelt, da det oftest er mange mennesker involvert.

1.2 Arsaker

Det har lenge veert fokus pa arsaker rundt allerede inntrufne ulykker, og i hovedsak da
fokus pa tekniske systemer. Dette gjenspeiles i utarbeidede lover, standarder og
veiledninger. Et mer moderne syn fokuserer ogsa pa menneskelige og organisatoriske
forhold, noe som apenbart er viktige faktorer da det hevdes at sa mye som 80 % av alle
ulykker skyldes operatarfeil.

. _——_  Samspillet mellom menneske, teknologi og organisasjon (MTO) er en

;’"\. "‘\,1 viktig del av fagomradet "Human Factors”. @kende kunnskap om
. M| ] T | MTO-samspill er sentralt for & kunne forsta bakenforliggende rsaker
N XD /til at ulykker inntreffer, og ogsa for & lykkes i forebyggende arbeid.
e B Malet med MTO- rettet arbeid er a skape arbeidssituasjoner som i
o f starst mulig grad bidrar til sikker- og effektiv drift, og som samtidig

tar hensyn til menneskets muligheter, begrensninger og behov. [7]
Figur 1.2.1 MTO

Et gammelt ordtak sier at den dumme aldri lerer, den intelligente laerer av sine feil, og den

kloke leerer av andres feil. Finner man arsaken til at feilhandlinger oppstar, kan man lere
av disse feilene.

1.3 Problemstilling

Utgangspunktet for denne rapporten var a se pa grunnstgtinger, da denne ulykkestypen i
motsetning til mange andre ulykkestyper har hatt en negativ utvikling de siste arene.

| en statistikk utarbeidet ved Sjgfartsdirektoratet er pendelfergen rangert som nr 3 blant

fartayer som oftest er involvert i grunnstgtinger. Denne statistikken tar ikke hensyn til
antall fartey i drift, men gir uansett et hint om at det her bgr settes inn tiltak.
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For & kunne sette inn tiltak er det i farste omgang ngdvendig a kartlegge arsaksforhold.

Pendelfergen er et passasjerskip, med hgyt storulykkepotensiale. Det foreligger per dags
dato ingen rapporter med arsakskartlegging pa ulykker med pendelferger hos
Sjefartsdirektoratet. Med bakgrunn i dette ble det besluttet a utarbeide en rapport basert pa
dette.

Det har veert snakk om at designen pa nye avanserte mangvreringssystemer kan veere en
medvirkende arsak til de mange ulykkene. Samtidig som denne rapporten tar for seg
arsaksforhold knyttet til ulykker med pendelferger, skal det sgkes etter ssmmenhenger
mellom operaterfeil og designet pa mangvreringssystemer.

Denne rapporten vil i farste omgang vare av interesse for Sjgfartsdirektoratet, men andre
aktarer tilknyttet naeringen kan ogsa dra nytte av a lese den.
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2 Metoder
2.1 Arbeidsmetode

Det ble ved oppstart av prosjektet gjennomfart en del mgter med ekstern veileder og andre
erfarne fagpersoner ved Sjafartsdirektoratet. Under disse mgtene ble det diskutert
forskjellige ideer og problemstillinger, men det emnet som umiddelbart fanget interesse var
grunnstgtinger med pendelferger.

Etter at problemstillingen var klar ble det satt opp et utkast over hvor relevant informasjon
til prosjektet kunne finnes.

Sjefartsdirektoratets arkiv og ulykkesdatabase, sgk pa internett, intervju med rederier og
mannskap om bord pa fergene, oppslag i beker og observasjon om bord pa pendelferger
var metoder som skulle brukes.

Da dette var avklart, ble alle rapporter pa ulykker med pendelferger fra 2005 - 2007 som
var arkivert pa Sjefartsdirektoratet gjennomgatt og satt i system. Videre vil disse
rapportene refereres til som “grgnnsaker”. Etter at “grennsakene” var gjennomgatt ble det
besluttet at prosjektet i tillegg til grunnstatinger ogsa skulle inkludere kontaktulykker og
kollisjoner da det var registrert en del hendelser ogsa pa disse ulykkestypene.

Etter at innsamlede data var gjennomgatt og bearbeidet kunne utarbeiding av rapporten
starte.

2.2 Innsamling av bakgrunnsinformasjon

Store deler av informasjonen som ble lagt til grunn ved oppstart av dette prosjektet er
hentet fra Sjgfartsdirektoratets arkiv og ulykkesdatabase. Alt som finnes i arkivet og
ulykkesdatabasen er etterforsket av sjafartsinspektar og politi. Feilkilder ved innsamling av
bakgrunnsinformasjon kan forekomme.

Kommunikasjon er et viktig aspekt med tanke pa feilkilder.
I en kommunikasjonsprosess kan det veere ulike forhold som kan vaere med pa a forstyrre
formidlingen av budskapet, dette kalles for stgy. [8]

Fig. 2.2.1 viser saksgangen ved en fergeulykke. Den viser at det finnes kilder til stay som

kan prege resultatet av granskningen og den endelige rapporten. Videre kan ogsa innholdet
I rapporten tolkes forskjellig, alt etter hvilken person som leser den.
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Fig 2.2.1 Saksgangen ved en fergeulykke

Eksempler pa sty kan i denne saksgangen vare at vitne/mistenkte unnlater a fortelle hele
sannheten, eller eventuelt ikke vet hva som kan vare av betydning. Vitne/mistenkte kan
ogsa ha forskijellige oppfatninger av selve hendelsen.

Etterforskere kan mistolke hva vitne/mistenkte forteller, eller de kan stille feil sparsmal.
Nar den endelige rapporten er utarbeidet kan denne tolkes pa forskjellig vis alt etter hvem
leseren av rapporten er og hvilken bakgrunn denne personen har.

2.3 Bearbeiding av data

Informasjonen som samles inn ma farst bearbeides og settes i system. Nar dette er gjort ma
informasjonen tolkes.

Alle rapporter pa ulykker med pendelferger fra 2005 til og med 2007 er gjennomgatt og
satt i system i et systemskjema (kap.3.2). Mange av rapportene som ble gjennomgatt var
omfattende, og det ble derfor utarbeidet en mal (vedlegg 2) som ble linket opp mot hvert
enkelt fartay i systemskjemaet. Dette ble gjort for & fa med all relevant informasjon, og for
samtidig a holde systemskjemaet oversiktlig.

Etter gransking av rapportene ble det ut fra opplysningene i systemskjemaet satt opp
fremstillinger i form av sgylediagrammer (kap.3.4)

Feilkilder som kan ha innvirkning pa resultatene i sgylediagrammene kan veere for lite
bakgrunnsinformasjon & basere diagrammene pa, eller feil i selve bakgrunnsinformasjonen.

2.3 Intervju

Intervju er utveksling av synspunkter, og er en kvalitativ metode for innsamling av
informasjon. | det kvalitative intervjuet har intervjueren utarbeidet bade temaer og
spgrsmal far matet med intervjuobjektet.
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Metoden har bade fordeler og ulemper som innsamlingsgrunnlag. Fordelene er at man far
mye informasjon, og far frem ting som man kanskje ikke vil fa frem ved utfylling av et
sparreskjema. Ulempene kan vare at man gar glipp av informasjon som intervjuobjektet
unnlater asi. [9]

Ved a bruke intervju som metode mgter man en del utfordringer, noe av dette kan veere a
klare & dokumentere det som blir sagt.

Valg av intervjuobjekter

Valg av intervjuobjekter bgr forutsette at intervjueren har en viss innsikt og forstaelse i
forhold til det som skal undersgkes. Mange mangler ofte tilstrekkelig kompetanse til a se
viktige variasjoner og nyanser i det aktuelle temaet som skal utforskes. [9]

De farste intervjuene som ble gjennomfgrt i forbindelse med denne rapporten var med
erfarne fagpersoner innen sjgfart og tekniske innretninger pa pendelferger. Dette ble gjort
for & opparbeide litt kompetanse og forstaelse rundt systemene som skal betraktes i
rapporten.

Videre ble det holdt telefonintervju med alle rederier som hadde veert innblandet i negative
hendelser med en eller flere av sine pendelferger i 2007.

Skipsfareren om bord pa 4 utvalgte pendelferger ble intervjuet under overfart. Man fikk
samtidig observert hva som foregikk péa broen og hvordan den var innredet.

Intervjuobjektene ble valgt pa grunnlag av yrke og erfaring. Alle personene som er
intervjuet er daglig innom temaer som har med framdrifts- og mangvreringssystem a gjare,
enten det er i praksis eller i teori.

Valg av spgrsmal

Fgr man intervjuer ma man lage en struktur over selve intervjuet, og spgrsmal med
eventuelle underpunkter ma vaere godt forberedt. Valg av sparsmal ble i farste omgang
utarbeidet i forhold til hvilken informasjon som manglet etter gjennomgaelse av rapportene
pa Sjefartsdirektoratet.

Ut fra "grgnnsakene” ble det funnet lite informasjon om design pa mangvreringssystemer,
da det i de fleste “grannsaker” ikke er lagt vekt pa dette. Indirekte- og bakenforliggende
arsaker til operatgrfeil er det heller ikke lagt vekt pa, sa dette er informasjon som vil veere
av interesse i forbindelse med intervju.

| vedleggene bak i rapporten finnes fullstendig liste over sparsmal som ble stilt under
intervjuene.

Vedlegg3  Spersmal til rederiene
Vedlegg4  Spersmal til skipsfarerne
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Gjennomfgring

Det ble utfart telefonintervju med rederiene. Dette fordi man ikke hadde anledning til &
reise rundt til alle rederiene, og telefonintervju var da det mest gunstige.

Problemet med telefonintervju er at man ikke kan observere personen som intervjues. Ved
denne typen intervju vil det da ikke veere mulig a lese intervjuobjektets kroppssprak.

Intervju med skipsfarerne om bord pa pendelfergene ”Sveio”, ”Stord”, "Mastrafjord” og
"Stavangerfjord” ble gjennomfart pa broen under overfart.

Under disse intervjuene ble det opprettet god kontakt med intervjuobjektet, noe som
medfgarte at intervjuene forlgp mer som samtaler enn intervjuer.

Intervjuene som er gjort i forbindelse med rapporten har veert tilfredsstillende, og fatt frem
mye nyttig informasjon.

Verktay

Det ble under alle intervjuene benyttet bandopptaker for & unnga at informasjon gikk tapt.
Positivt i forhold til bruk av bandopptaker er at all informasjon som kommer frem blir
dokumentert. Intervjuerne risikerer ikke a miste viktig informasjon, da alt som blir sagt
eller diskutert er festet til opptakeren.

Negativt ved bruk av bandopptaker er at intervjuobjektet kan bli nerves i forhold til det a
bli tatt opp pa band. Personen vil ogsa kunne veere redd for a si for mye negativt, da det
som blir sagt kan dokumenteres med bandopptak.

Intervjuene

Etter at intervjuene er gjennomfert skal den innsamlede informasjonen organiseres og
bearbeides. All informasjon ble hentet ut fra bandopptakeren og skrevet ned for a fa bedre
oversikt. Videre ble informasjonen organisert etter tema. (kap.3.3).

Feilkilder

Feil valg av intervjuobjekt, uerfarne intervjuere og feil valg av sparsmal vil veere sentrale
feilkilder som kan ha innvirkning pa resultatet av et intervju.

Distraksjoner som mobiltelefon eller utenforstaende personer kan ogsa pavirke kvaliteten
av intervjuet.
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2.4 Observasjon

Observasjon er en samfunnsvitenskapelig metode. Dette er en innsamlingsmate som
innebarer at man observerer og registrerer.

’Nar fenomener skal studeres i sine naturlige sammenhenger, vil observasjoner veare en
narliggende metode. Metodene innebarer at man bruker sanser pa en mer disiplinert og
gjennomtenkt mate enn det en gjer til daglig. Observasjoner skjer vanligvis i feltet, men
kan ogsa skje i omgivelser som er spesielt arrangert for studiet. Observasjonen kan vare
apen eller skjult”

(Knut Halvorsen: A forske p& samfunnet, 3. utg. Oslo 1999)

Gjennomfgring

Observasjonen foregikk pa broen pa fire pendelferger. To av fergene var av eldre modell
og hadde to mangvreringspulter pa broen. De to andre fergene var nye gassferger med
nyere design pa broen, og da altsa kun en mangvreringspult.

Hovedforskjellen pa ny design og gammel design pa broen er forklart helt fremst i
rapporten under "ordforklaringer og sentrale begreper”.

Observasjonen ble gjennomfgrt samtidig som man intervjuet fgrer av pendelfergene.

Verktay

Fotografiapparat og bandopptaker, samt visuell observasjon ble nyttet som verktgy under
observasjonen. Etter at observasjonen var gjennomfart ble det laget en kortfattet liste over
ting som ble observert og registrert slik at ingenting skulle ga i “glemmeboken”.
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3 Gjennomgang av data

3.1 Generelt

Systemskjemaet som farst ble utarbeidet har lagt grunnlag for videre arbeid.
Skjemaet ble gransket, og mulige arsaker ble kartlagt.

Tabellen nedenfor viser arsakskartleggingen som er gjort ut fra systemskjemaet.

Direkte-, indirekte- og bakenforliggende arsaker

Direket arsaker Indirekte- og bakenforliggende arsaker
Operatorfeil . Fatigue . For stort arbeidspress For \.ang.e arbeidsokter Tratthet og mgnotoni
Darlig opplaering Uoppmerksomhet | Brudd pa rutiner og prosedyrer Feilvurdering
Dbzl Sterk strem og hay sjo Sterk vind Take Darlig sikt
vEr
Fremdrifts-
oy Far ikke koblet inn eller ut Blackout Svikt | komponenter Vedlikehold
mangvreringssystem
Design pa broen Hendler og knapper Lys og alarmer Skipskontor For stor avstand mellom maneverpult

Tabell 3.1.1 — direkte- indirekte- og bakenforliggende arsaker til ulykker

Direkte arsaker til ulykker er markert med blatt i tabell 3.1.1, mens indirekte- og
bakenforliggende arsaker til ulykkene er markert med hvitt.

Det er kun arsaker som er funnet ved gjennomgang av rapporter ved Sjgfartsdirektoratet
som er tatt med i systemskjemaet, og da ogsa i tabell 3.1.1.

Det utelukkes ikke at det finnes andre direkte arsaker til ulykker med pendelferger, men
denne tabellen er basert pa arsakene som kom frem ved gransking av systemskjemaet.

Ut ifra tabell 3.1.1 er det utarbeidet sgylediagrammer som gir en god oversikt over omrader
som utmerker seg.

3.2 Systemskjema

| det utarbeidede systemskjemaet finner man en oversikt over de ulike hendelsene med
pendelferger i tiden 2005 — 2007. Hver hendelse er registrert med navn pa fartay, type
ulykke, geografisk omrade, arsak og bakenforliggende arsaker. Mangvreringssystemet pa
hvert fartgy er ogsa registrert for a sgke a finne en sammenheng i forbindelse med de
tekniske systemene.
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Utkast systemskjema: (Fullstendig versjon finnes i vedlegg 1)

2005 | Fartay

Dato

Kallesignal

Hendelse

Konsekvens

Alvorlighet
s-grad

Person-
skade

Geografisk
omréde

Antall
hendelser
2000-2007

Samband

Direkte arsak

Indirekte drsak

Bakenforliggend
e drsaker

Mangvrerings-
System

Drifts-
selskap

01.01.2005

XYXY

Kontaktskad
e

Mindre
skader baug

nei

Norge

5

A-B

Operatarfeil

Brudd pa prosedyre

Glemt & koblg

inn propell

Ror og propell

Tabell 3.2.1 systemskjema

Hendelsene er delt inn i alvorlighetsgrad 1 og 2
Alvorlighetsgrad 1 = mindre skader pa skip
Alvorlighetsgrad 2 = Starre skader pa skip

Alvorlighetsgraden ble utarbeidet i denne rapporten pa grunnlag av skadeomfanget.
Alvorlighetsgraden er kun ment til bruk i dette systemskjemaet og er ikke utarbeidet som
en mal for andre ulykker.

Personskadene er registrerte i skjema som ja/nei, mens miljgskadene og skade pa last kun
er registrert i malen for hvert skip dersom dette har oppstatt.
Som en hovedregel kan det sies at dersom det blir miljgskade eller skade pa last sa vil
skaden pa fartgyet vaere av et slikt kaliber at det vil komme under kategorien
alvorlighetsgrad 2.

3.3 Gjennomgang av rapporter ved Sjgfartsdirektoratet

Hendelsesforlgp, arsaker og konsekvenser er omrader som har veert av interesse ved

gjennomgang av rapporter ved Sjgfartsdirektoratet.

Hendelsesforlgpet forteller hva som skjedde like far ulykken, under ulykken og etter
ulykken, og er viktig for a kunne forsta eventuelle indirekte- og bakenforliggende arsaker.
Fokus pa arsaker er i forbindelse med denne rapporten viktig for a se hvilke
problemomrader eller arsaker som utmerker seg.
Konsekvensene skal kategoriseres i systemskjemaet, og det er dermed viktig & vite hvor
store skadene ved hver ulykke har veert.

Sjefartsinspektarens vurdering vil ogsa vaere av stor betydning ved gjennomgang av
rapportene, da denne kan antyde bakenforliggende arsaker.

Eksempel pa dette kan vare:
Sjefartsinspekteren har skrevet "mangelfullt vedlikehold kunne ikke bevises”.
Da tolkes dette som at det faktisk er mangelfullt vedlikehold som er den bakenforliggende
arsaken.

Etter gjennomgang av “grgnnsakene” ble det kartlagt hvilke forhold som var av betydning
for problemstillingen i denne oppgaven. Dette fremstilles grafisk i avsnitt 3.4.
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3.4 Ulykker og arsaker

Det var totalt 58 ulykker med pendelferger i perioden 2005 - 2007.

3.4.1 Ulykker med pendelferger 2005 -2007

Antall Hendel:

2005 2006 2007

| B Gunnsteting B Kolision O Kontakiskader |

Figur 3.4.1 Ulykker med pendelferger

Figur 3.4.1 viser ulykker med pendelferger i Norge i perioden 2005 - 2007.

Det totale antallet ulykker i 2006 og 2007 var 18, mens det i 2005 var 22. Det har da altsa
veert en positiv nedgang i 2006 og 2007, men tallene er fortsatt graverende.

For a finne ut hvorfor det skjer s mange ulykker med pendelferger ma arsakene
kartlegges.

3.4.2 Direkte arsak til ulykker 2005 -2007

Anta

cn B H B B 8 §

Operatexfeil Tekniske svikt Owverhendigveer Qperasjonsfeil av Mangler
annet skip informasjon

Figur 3.4.2 Direkte arsak til ulykker 2005-2007
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Figur 3.4.2 viser arsakene til ulykker med pendelferger som har inntruffet i perioden 2005
—2007. Operatgrfeil utpeker seg klart som hovedarsak til at ulykker inntreffer.

Ulykkene som fremkommer som “mangler info” er det ikke funnet tilstrekkelig
informasjon om til & ansla den direkte arsaken.

For a finne ut hvorfor det gjgres sa mange operaterfeil ma de indirekte- og
bakenforliggende arsakene kartlegges.

| kapittel 3.4.3 deles operatgrfeilene opp i underkategorier for a se hvilke feil som utmerker
seg.

3.4.3 Operatgrfeil 2005 — 2007

14

Antal
(9}
|

Brudd pa prosedyre Uoppmerksom Feilvurdering Sowvnet pa vakt

Figur 3.4.3 Operatgrfeil pa pendelferger

Figur 3.4.3 viser at brudd pa prosedyrer og uoppmerksomhet og feilvurdering er vesentlige
kilder til ulykker.

Eksempel pa prosedyrebrudd kan vare at skipsfarer aktiviserer feil knapper eller at han
drar i feil hendel, mens uoppmerksomhet kan skyldes distraksjoner som for eksempel bruk
av mobiltelefon eller kontorvirksomhet.

Feilvurderinger kan eksempelvis vaere i forbindelse med propellstrem fra et annet fartay
som farer fergen ut av kurs.

For a finne grunnen til at operatgrene bryter prosedyrer, er uoppmerksomme, feilvurderer

eller sovner pa vakt ma de bakenforliggende arsakene kartlegges.
Gjennom intervju og observasjon skal arsakene kartlegges, og mulige tiltak identifiseres.
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3.5 Intervju

3.5.1 Intervju med fagpersoner

Intervju med ansatt i inspeksjonsavdeling ved Sjgfartsdirektoratet

Dette var den fgrste samtalen som ble gjennomfart etter at det ble fastslatt at rapporten
skulle baseres pa ulykker med pendelferger.

Under dette matet ble det diskutert ulike meninger rundt arsaksforhold knyttet til de mange
ulykkene. Videre gis en kort oppsummering av temaene som ble diskutert.

Design pa mangvreringspultene
Pa de gamle fergene er knapper pa mangvreringspultene godt dekket med gummi, mens det
pa nyere ferger ikke er tildekket pa samme mate. Dette kan fort fare til at sgl som smuler,
kaffe og brus kan legge seg mellom knappene og fare til at de ikke aktiveres nar de skal.
Det burde kanskje vaere deksel pa viktige knapper for & unnga denne type problemer.

Operatgorfeil
Operatarfeil betyr at operatgren burde gjort ting annerledes, og at ulykken da ville veert
unngatt. Hvor skal man rette tiltakene, mot fgreren eller systemet?
Bakenforliggende arsaker til at mennesker gjar feil kan skyldes darlig opplering,
stressende arbeidsmiljg, svikt i rutiner og prosedyrer, darlig vedlikehold etc.

Vedlikeholdssystem
Er vedlikeholdssystemet feil vil dette fort kunne fare til teknisk feil. Ansatt ved
inspeksjonsavdelingen mener det er mange mangler pa dette omradet.
Grunnet tidspress skjer det ofte at vedlikeholdsrutiner ikke blir skikkelig gjennomgatt. Ved
innkjep av en ny ferge falger det alltid med et nytt vedlikeholdssystem tilpasset den
enkelte ferge. Problemet er at mannskapet sjelden har tid a sette seg skikkelig inn i det nye
systemet, sa da falger de heller de rutinene de allerede kan. Det de ikke tenker pa er at et
vedlikeholdssystem som falger fergen er utarbeidet spesielt for akkurat denne fergen.

HMS
Ansatt ved inspeksjonsavdelingen mener det er for liten tid til & gjgre HMS - arbeid om
bord pa farteyene. Rederiene vil ha effektivitet, og mener at HMS arbeid er tidkrevende og
dyrt i forhold til hva de far tilbake. Dette medfarer ofte at HMS ikke blir tatt pa alvor om
bord i fartgyene.
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Intervju med teknisk personell i Wartsila

Dette intervjuet var det farste intervjuet som ble gjennomfart med noen utenforstaende, og
var ngdvendig for at forfatterne av rapporten skulle forsta hvordan fremdrifts- og
mangvreringssystemene om bord pa en pendelferge fungerer. Under dette mgtet ble de
viktigste detaljene rundt systemene gjennomgatt.

Saker som ble gjennomgatt pa dette mgatet var hovedsakelig ordforklaringer, som kan leses
under "sentrale begreper” helt fremst i rapporten.

| falge teknisk personell pa Wartsila var det en meget aktuell problemstilling a stille seg
spgrsmalet om mangvreringssystemene er blitt sa avanserte at de blir for “enkle” a
handtere, og dermed medfarer at det blir lett & gjare feil.

Eksempel kan veere at man har for mange knapper & forholde seg til, eller at det er for lett &
gi for mye omdreining og akselerasjon pa hendlene.

Intervju med overstyrmann i @stensjg Rederi AS

Som en del av innledende laring for a kunne utarbeide denne rapporten ble det
gjennomfart en samtale med overstyrmann hos @stensjg Rederi AS. De siste arene har han
ogsa vert vikar i Tide Sjg AS, samt eid sin egen ferge. Denne personen har altsa erfaring
fra forskjellige rederier og bater.

Maskinalarmer pa broen
| folge overstyrmann i @stensjg Rederi AS burde det ikke veart maskinalarmer pa broen.
Eventuelt burde det i alle fall veert en forsinkelse pa alarmene pa broen slik at maskinisten
fikk sjansen til & ordne dette fgr alarmene begynte a pipe oppe pa broen.

Eksempel pa alarmer som utlgses ofte er overload pa maskinen, dvs. at alarmen gar dersom
man eksempelvis bakker litt for hardt. Slike alarmer er til irritasjon og distraksjon for
fgreren, samt at effekten av dem minsker da skipsfareren blir vant til lyden.

Et annet eksempel er alarmer som er for like hverandre; Det ble fortalt at to av fartgyene
som er registrert i systemskjemaet har alarmer pa autopilot og maskin som er veldig like.
Det ene av disse fartayene gikk rett i kaien pga at en nyansatt ikke harte forskijell pa en
maskinalarm og pa autopilotalarmen.

Han trodde det var en maskinalarm som pep, og tenkte ikke mer over dette far han skulle
bremse opp fergen. Siden autopiloten var pa fikk han ikke stoppet fergen, med det resultat
at fergen smalt i kaien.

Opplering

Opplering er veldig viktig. Overstyrmann fra @stensjg Rederi AS har selv veert i simulator
under opplearingstiden for a bli godkjent som hurtigbat navigater.
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Han fikk da preve den nye gassferge simulatoren til Fjord1 som er tro kopi av broene pa
”Mastrafjord” og ”Stavangerfjord”. Han mener dette var en larerik og fin erfaring, og ser
ikke vekk ifra at lovpalagt simulatortrening kunne fatt ned antall ulykker som falge av
operaterfeil.

Propell vs. thruster
Noen skipsfarere kan ha problemer med a lare seg @ mangvrere med thrustere dersom de
er vant til 8 mangvrere med ror og propell. Dette er pga at man med thrustere har mye mer
kraft, og fergen lystrer kommandoer mye fortere enn den gjar med propell og ror dersom
skipsfareren er trent i & bruke den. Det tar lang tid a fa thrusteren tilbake i posisjon dersom
den vris feil, og det tar opptil 20 sekunder far propellstrammen kan sendes den andre
veien.

Design pa brua
Nyere design er bedre da mange feilkilder er tatt vekk.
Med det nye designet har man bedre oversikt, da man hele tiden sitter i samme stol. P&
denne maten har man ogsa bedre kontroll pa at systemene fungerer, da man faglger med pa
det samme systemet hele tiden. Dette systemet ble montert pa de farste fergene i
begynnelsen av 90-tallet.

Standardisering av fergene
Overstyrmann i @stensjg Rederi AS syns det er dumt at fergene ikke er standardisert, da
altsd at alle fergene er levert med lik design pa broen. Dette ville gjort det lettere & komme
om bord pa en ny ferge, og mye av problematikken rundt opplering ville blitt borte.

Det vil vaere vanskelig & fa standardisert alle eksisterende ferger, men det gar mot en trend
der flere far tro pa a standardisere fergene. Tide Sjg AS og Fjord1 er to av rederiene som
prgver a standardisere sine nye ferger.

3.5.2 Intervju med rederiene

Design pa broen

Etter telefonintervju med rederiene kom det frem delte meninger om designet pa broen.
Selv om de fleste var enige om at designet ikke utgjorde noen stor trussel i forhold til
ulykker, var det likevel ting som kunne veart annerledes.

Skipskontor pa broen kan ofte vare distraherende. Det samme kan ogsa for mange lys og
alarmer pa mangvreringspulten. Dersom det er solskinn ute kan de store vinduene pa broen
fare til at skipsfarer blendes dersom vinduene ikke er skikkelig solavskjermet. Dette kan
ogsa medfare at det blir vanskelig & se om knapper er aktivert, ettersom mange av disse
lyser nar de er aktivert. Klarere indikasjoner og bekreftelser pa at knapper er aktivert er
altsa noe de fleste kunne tenke seg en bedre ordning pa.

Arsak til ulykker

Samtlige rederier ble spurt om hvilke arsak til ulykker de mente var de mest vanlige, og
samtlige svarte at det uten tvil var operatgrfeil som utgjorde den stgrste andelen. Mange av
operatgrfeilene kunne spores tilbake til uoppmerksomhet.
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Av de mest vanlige tekniske feilene ble det nevnt blackout, altsa at man plutselig star uten
kraft pa mangvreringssystemet. Foruten dette var det mange elektriske komponenter som
kunne svikte, ved elektronisk overfgring av signaler kan elektroniske kort ryke.

For liten motorkraft pa fergene, i forhold til veerforholdene som kunne regjere pa strekkene
der fergene gar jevnlig viste seg ogsa a vare et problem.

Eksempel pa dette var at strammen i sjgen rett og slett ble sa sterk at fergen ikke hadde
motorkraft til & sta imot, noe som fort kunne fare til ulykker ved ankomst eller avgang kai.

Opplering

Oppleering er viktig. Det som er litt spesielt med en pendelferge er at det brukes mer tid pa
mangvrering enn navigering. Skipsfarere med erfaring fra andre fartay som ferdes mer i
det dpne hav, kan fa problemer med & omstille seg ved overgang til en pendelferge, som i
mange tilfeller skal mangvreres igjennom trange sund, og inntil fergekaier flere ganger
daglig.

Oppleringen for nytt mannskap varierer fra noen dager til en uke, litt avhengig av hvilken
person som er under opplering.

Standardisering

Det & standardisere fergene vil veere meget positivt, ettersom en del av problematikken
rundt opplaring vil falle bort. Har en skipsfagrer opplearing pa en ferge trengs det ikke ny
opplaering ved overgang til en ny ferge.

3.5.2 Intervju med skipsfarere

| dette kapittelet presenteres informasjonen som ble innehentet ved intervju og observasjon
om bord pa "Sveio”, ”Stord”, "Mastrafjord” og "’Stavangerfjord”

Design pa mangverpultene
Designet pad mangverpultene kan pa mange fartay veere uoversiktlige. Alarmer, knapper og
lys uten relevans for mangvreringen kan virke forstyrrende.

Alarmer og lys
Bekreftelse og indikasjon pa at en knapp er trykt inn kan bli bedre, da disse ofte er svake.
Sollys kan gjare det vanskelig a se om en knapp lyser eller ei.
Alarmer tilknyttet maskinpulten, og alarmer uten relevans for mangvreringen bar flyttes
bort fra broen. Eksempel pa en alarm som dette er nar septiktanken er full.

Knapper
Knapper som brukes til & koble inn og ut propeller kan ofte sta for naer hverandre, og veere
like & fole pa i market. Knapper for aktivering av ngdkjgring er ogsa i nerheten, og
aktivering av disse kan fare til at hovedmangvreringshendlene ikke virker.
Mindre viktige knapper pa mangvreringspulten bgr monteres lenger vekk enn de mer
viktige. Knapper som er tilknyttet mangvrering og fremdrift bar skilles fra resten eller
tildekkes med deksel, slik at sannsynligheten for a trykke pa feil knapp blir minimal.
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Hendler
Ut fra intervjuene kom det frem at bade skipsfarerne pa de nye fergen og de gamle fergene
var forngyde med hendlene pa mangvreringssystemet. De var enkle & greie a handtere.

Design pa eldre ferger
Pa pendelferger av eldre dato er det to mangvreringspulter pa broen, hvorav den ene brukes
til a fare fergen “fremover”, mens den andre brukes nar fergen fares “bakover”.
Mangen av disse systemene fungerer slik at de har kjeder mellom pultene. Nar en drar i
hendelen pa den ene pulten vil hendelen pa motsatt pult bevege seg i motsatt retning.

Kjedene og koblingene kan ryke, men det har ikke veert utbredt med feil pa disse
systemene. Maskinistene sier at dette systemet er meget driftsikkert.

Design pa nyere ferger
Pa nyere ferger er det konstruert en stol midt pa broen, med god utsikt i alle retninger.
Skipsfareren har en mangvreringspult pa hver side av denne stolen, slik at han ikke trenger
a ga utav denne stolen for & mangvrere fergen uansett hvilken fartsretning fergen har.
Nar fergen skal ga motsatt retning snues stolen. Stolen settes da inn i et hakk som aktiverer
alle tekniske detaljer som trengs for da a fare fergen i den retningen som skipsfarer sitter.
Skipsfareren vil alltid ha motorkraft og fart pa sin hgyre hand.

Det meste pa en bro som dette er automatisert. Dette medfarer en liten risiko for at
elektriske kretser feiler, noe som kan gi store utslag.

Design pa broen
Det var delte meninger om designet pa broen.
For stor plass pa broen kunne fare til at det ble langt mellom mangvreringspultene, og da
lett & miste oversikten. En mindre bro vil vaere mer oversiktlig.

Pa ferger av eldre argang ble det nevnt at radaren kunne vert plassert annerledes. Det var
dog delte meninger om dette. Den ene skipsfareren mente at radaren burde plasseres lengst
mulig bort, mens den andre ville ha den rett i front slik at han hele tiden kunne faglge med
pa denne.

Plassering av kartplotter og autopiloter var alle intervjuobjektene forngyd med.

Farerne av ferger med den nye typen bro mente at det ikke var lett a gjgre operaterfeil pga
designet pa disse broene, selv om det er meget avanserte systemer.

Disse systemene er ngye gjennomtenkt og mange feilkilder er tatt bort.

Systemene fremstar som gode og brukervennlige.

Under intervjuene ble det spurt hva skipsfgrerne mente kunne vere en sannsynlig arsak til

alle ulykkene med pendelferger.
Samtlige mente at operaterfeil og teknisk svikt var hovedarsaker til ulykker.
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Teknisk svikt
Alle tekniske systemer kan feile, og de tekniske systemene pa pendelferger er intet unntak.

Tekniske feil som opptrer hyppigst, og som kan fare til farlige situasjoner eller ulykker, er
blackout, feil i releer, feil i elektrisk system og feil i trykkluftsystem.

Utstyr som er mest sannsynlig a svikte pa grunn av disse tingen er selve roret, eller svikt i
pumpen som styrer roret. Luftsystemet oppfattes som mer palitelig enn det elektriske
systemet, selv om det fglgelig ogsa her kan oppsta feil som for eksempel svikt i
luftleveransen.

Menneskelig svikt
Distraksjon pa broen oppfattes som en vesentlig arsak til menneskelig svikt.

Pa pendelferger av eldre dato er det ofte installert kontor pa broen, noe som fort kan lede
fokus bort fra selve mangvreringen. Mobiltelefoner kan ogsa vere til distraksjon.
Samtlige mener at broen bgr veere en ren mangverstasjon, der alt som ikke er av relevans
for mangvreringen er fjernet.

Svikt som falge av uoppmerksomhet kan veere feil ved inn- og utkopling av propell.
Dette kan ofte assosieres med darlige rutiner og prosedyrer.

Opplering
God opplering er uten tvil et viktig moment for sikkerheten om bord i fergene.

Systemene pa fergene har ofte en liten forsinkelse, dvs. at dersom en knapp blir aktivert vil
det ta litt tid for fergen “lystrer”.

Pa fergene med gass- og trykkluftsystem er forsinkelsene ofte opp mot 10 sekunder.
A for eksempel trykke inn feil knapp kan dermed vere skjebnesvangert, da det i mange
tilfeller vil ta for lang tid & rette opp feilen.

Opplearingstid bestemmer rederiene selv. Dette kan variere fra noen fa dager og opptil en
uke. Noen rederier bruker kontrollskjema med sjekkliste under oppleringen.

Alle intervjuobjektene mener at simulatortrening vil styrke kompetansen, men det er
dessverre langt ifra alle som far muligheten til & gjennomga denne type trening.

Pa pendelferger med thrustere kreves det ofte noe mer opplaring enn pa ferger med propell
og ror. Dersom det gjgres en liten feil nar det mangvreres med thrustere, vil det ofte ikke
veere mulig a rette opp feilen, da det er mye mer kraft i thrusterne, noe som gir sterre
utslag.

Forholdet mellom de to fremdriftssystemene
Ut ifra intervjurundene kan det konstateres at samtlige av de som har fert ferger med begge
systemene, da altsa ferger med ror og propell eller ferger med thrustere, foretrekker
thrustere. Dette systemet viser seg a veere lettere & mangvrere med, da det er like stor kraft
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til sidene som det er framover og bakover, hvilket ogsa medfarer at ferger med dette
systemet kan ga i noe reffere veer enn ferger med ror og propell.

Maskinkraft
Et problem som dukker opp er maskinkraft pa fartayene. Noen mener at flere av fergene
har maskiner som er underdimensjonert i forhold til hvordan vaerforholdene ofte kan veere
pa strekningene de skal bemanne.

HMS
Man far inntrykk av at helse, miljg og sikkerheten om bord pa fergene blir tatt pa alvor.
Alle sikkerhetmessige spgrsmal blir tatt opp og @velser blir jevnlig gjennomfart. 1 tilleg er
det verneombud pa hvert samband.
Ved spgrsmal om fergepersonalet blir hart av rederiet dersom de har innslag i forbindelse
med HMS svarer samtlige at de faler de blir hgrt og tatt vare pa av rederiet de jobber i.

Turnusordning

Turnusen pa pendelfergene er forskijellig fra fartay til fartay, men i de fleste tilfeller far
personalet selv vaere med a bestemme hvilken ordning som passer best.

3.6 Observasjon

Det ble observert hva som foregikk pa broen ved avgang kai, under overfart og ved
ankomst kai pa fire forskjellige pendelferger:

e ”Sveio” - fergen er bygd i 1975, og gar i sambandet Sandvikvag — Husavik

e ”Stord” - fergen er bygd i 1987, og gar i sambandet Hufthammar — Krokeid

e “Mastrafjord” - fergen er bygd i 2007, og gar i sambandet Mortavika — Arsvagen

e “Stavangerfjord” - fergen er bygd i 2007, og gar i sambandet Mortavika — Arsvagen
3.6.1 " Sveio”

Denne fergen har en propell og ett ror i hver ende.
Den har et system som fungerer slik at nar hendlene
pa den ene styrepulten dras tilbake sa vil hendlene
pa motsatt mangvreringspult bevege seg i motsatt
retning, da disse er lenket sammen med kjeder.
Fergen har trykkluftsystem, hvilket betyr at inn- og
utkoblinger skjer ved hjelp av trykkluft.

Det var liten plass mellom de to styrepultene i hver
ende pa broen pa. Midt pa broen var det en vegg
med noe teknisk utstyr. Denne veggen minsket
sikten, noe skipsfareren mislikte. Det ble observert
at knapper pa mangvreringspulten stod ganske tett
inntil hverandre. Bilde 6: ’Sveio”
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”Sveio” er en liten ferge, og broen er forholdsvis liten og kompakt sammenlignet med de
andre fergene man besgkte. Pa overfarten ble fergen styrt med autopilot.

Ved ankomst Sandvikvag fortalte fareren at det var viktig a hele tiden ha fergene som gar
til Bergen i baktankene. Disse fergene gar fra fergekaien som ligger ved siden.

Rutinen er at “Sveio” enten venter til den andre fergen drar, eller at den innimellom far et
signal om at den kan legge til kai. Under observasjonen fikk ”"Sveio” signal om a legge til
kai. Her var det viktig med tilstrekelig oppleering, da propellvannet til Bergens fergene
kunne skyve ”Sveio” utav kurs.

3.6.2 " Stord”

Denne fergen har en propell og et ror i hver ende. s
Fergen har samme systemet som ”Sveio” med hendler {
som er festet med kjeder. Denne fergen har elektrisk
system, som fungerer likt som trykkluftsystemet,
bortsett fra at inn- og utkoplinger her skjer ved hjelp
av elektroniske signaler istedenfor trykkluft.

Mellom de to mangvreringspultene pa broen var det
et bord, der mye av plassen ble brukt som kontor.
Dersom skipsfareren skulle drive med
kontorvirksomhet var rutinene klare pa at
farstestyrmann eller matros skulle mangvrere fergen.

Det ble observert en del telefonbruk ved denne
overfarten. Ved ankomst Hufthamar fergekai ble det  Bilde 7: *’Stord”
observert at innkoplingslysene som skulle lyse nar forre

propell var innkoplet var meget svakt.

Sollyset som kom inn i front gjorde at man nesten ikke kunne se at det blinket.

3.6.3 "Mastrafjord”

Dette er en ny type ferge som har gassmotorer, noe
somer et helt nytt konsept. Fergen er drevet av fire
azimuter (thrustere) - to i hver ende. Pa broen har
man en stol i midten av to mangvreringspulter, hvor
skipsfareren da sitter 8 mangvrerer fergen.

Ved siden av er det ogsa en annen stol, der det er
plass til matrosen eller fgrste styrmann.
Mangvreringssystemet er i fglge skipferer meget
avansert, men samtidig brukervennlig.

Under broen har man et kontrollrom og et
skipskontor. Bilde 8: ’Mastrafjord”
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Pa kontrollrommet sitter maskinisten & observerer og registrerer alle alarmer som gar.
Innenfor dette kontrollrommet finner man et kontor.

Kontoret er da altsa pa denne fergen flyttet vekk fra broen,
men det var “istedenfor” installert en sofagruppe pa denne broen.

Det ble ikke observert alarmer eller lys som kunne virke distraherende pa denne fergen.
| falge skipsfareren kan vere vanskelig @ mangvrere seg inn til Mortavika, da han her er

ngdt til a snu fergen inn i fergeleiet. Det krevdes her full konsentrasjon, og telefonen ble
ikke besvart dersom den ringte under denne mangveren.

3.6.4 " Stavangerfjord”

"Stavangerfjord” er sa a si identisk med "Mastrafjord”, og det som kom frem under
observasjon pa Stavangerfjord” er skrevet inn under kap.3.6.3 ”Mastrafjord”.
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4 Diskusjon og mulige tiltak

4.1 Hvorfor skjer det s& mange ulykker med pendelferger?

Det finnes ikke noe fasitsvar pa hvorfor det skjer sa mange ulykker med pendelferger, men
for & fa en viss forstaelse for dette er det er i denne rapporten kartlagt arsaksforhold knyttet
til ulykker fra 2005 — 2007.

Som nevnt innledningsvis er det igjennom denne rapporten bekreftet at operatarfeil er en
av hovedarsakene til ulykker med pendelferger. Se ogsa figur 3.4.2

Videre i dette kapittelet vil indirekte- og bakenforliggende arsaker til de mange
operatgrfeilene kartlegges for & se om det kan veaere sammenhenger mellom feilene.

4.2 Bakenforliggende arsaker til operatgrfeil

En operatarfeil er en feil som farer til en ulykke. Hvilket vil si at dersom operataren ikke
hadde gjort feil sa kunne ulykken veert unngatt.

4.2.1 Oppleering

Ut fra rapportene som er gjennomgatt ved Sjgfartsdirektoratet er det erfart at flere av
ulykkene grunnet operatgrfeil kan vere i sammenheng med darlig opplering.

Mange av arsakene som er registrert som uoppmerksomhet, feilvurdering og brudd pa
prosedyrer kan stamme fra bakenforliggende arsaker som for eksempel darlig opplering
uten at dette kan bevises.

| falge en artikkel i Teknisk Ukeblad [10], uttaler DNV at rederiene i Norge mister mange
sjofolk til offshorenaeringen, som har bedre betingelser.

Dette svekker kompetansenivaet om bord. Karrierestigen har ogsa blitt brattere. Mens en
kaptein tidligere hadde 20 ars erfaring, holder det i dag med 7 ar. Studier gjort av Williams
(1986) viser at hvis vi sammenligner en erfaren og en uerfaren, er det opptil 1000 ganger
starre sjanse for at den uerfarne skal gjgre en feil i en presset situasjon.

Det kan da stilles spgrsmal om opplaeringen pa norske skipsfarere er god nok?
Burde det gjerne veert utarbeidet felles opplaringsrutiner for alle rederiene?

Etter intervjuer og samtaler er var erfaring at oppleaeringen pa norske skipsfarere uten tvil
kan bli bedre. Ser man pa studiene gjort av Williams [10], er sjansen for at en uerfaren skal
gjere feil i en presset situasjon opptil 1000 ganger starre enn for en erfaren.

I rederier med god gkonomi vil mest sannsynlig kvaliteten pa oppleeringen kunne vere
bedre enn i et rederi med darligere gkonomi.
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Dette kan veere for eksempel opplaeringstid. Det er blitt fortalt denne kan variere fra noen
dager opptil en uke. Det kan ogsa vaere avgjgrende for hvilken instrukter/leerer man far
under opplaeringen. Noen leerere vil kunne ha en slapp holdning til oppleeringen, eventuelt
kan de mene at personen under opplering er klar for jobben for han faktisk er klar.

Det har blitt vist eksempel pa dette gjennom intervjuene:

Person under opplering blir alene pa broen fordi kapteinen som laerer ham opp synes det
virker som han har kontroll pa fering av fergen. Etter at kapteinen har forlatt broen
begynner skipet & svinge inn mot land i et smalt sund. Personen som er under oppléring
svinger da fergen motsatt vei enn hva han opprinnelig hadde gjort for & fa fergen ut fra
land.

Det som skjer da er at fergen svinger enda mer inn mot land. hvorfor?

Personen under opplering hadde i utgangspunktet svingt fergen rett vei, men da strammen
tok tak i fergen og dro den inn mot land trodde vedkommende, som var usikker pa seg selv
under opplaeringen, at han hadde svingt feil vei.

Han svingte dermed fergen motsatt vei, altsa den galne veien, noe som farte til at fergen
svingte enda mer mot land og nesten grunnstgtet. Vedkommende som var under opplering
klarte & gjenvinne kontrollen over fartayet, men dette eksempelet viser at det ikke er mye
som skal til for at en ulykke inntreffer med uerfarne personer pa broen.

| ettertid mener personen som var under opplaering her at kapteinen aldri burde latt ham
veere alene pa broen for & mangvrere fergen gjennom dette smale sundet.

Gjentatte ganger viser det seg at opplering er ekstremt viktig.
Denne hendelsen ville sannsynligvis blitt registrert som operatgrfeil grunnet feilvurdering
dersom det hadde fart til en ulykke.

4.3 Indirekte arsaker til operatgrfeil

4.3.1 Uoppmerksomhet

I noen ulykker er arsaken at skipsfgreren har holdt pa med andre ting samtidig som han har
fart fergen.

| et av telefonintervjuene kom det frem et godt eksempel pa dette.

Rederiet selv hadde ringt en av fergene sine for a sparre om noe. Den aktuelle fergen var
pa vei ut fra fergekaien. Skipsfareren svarer pa telefonen og glemmer a sette pa
autopiloten, noe som resulterer i at fergen grunnstater mens skipsfarer er i telefonkontakt
med rederiet.

Hvorfor er skipsfarerne uoppmerksomme?
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Viser til kapittel 3.5.2 der det kommer frem at kilder til uoppmerksomhet ofte kan vere
distraksjoner som kontorvirksomhet eller bruk av mobiltelefon. Maskinalarmer som piper
kan ogsa virke distraherende.

Det kan diskuteres om alle kilder som kan fare til distraksjoner bar fjernes fra broen.

| denne type diskusjoner er det viktig & tenke pa at mennesket ikke er perfekt, mennesker
kan gjare feil! Men hvordan kan man gjgre systemet bedre slik at skipsfereren ikke blir
distrahert og uoppmerksom pa farer som kan oppsta?

For a bedre sikkerheten og fa ned sannsynligheten for at skipsfareren er uoppmerksom vil
det i mange tilfeller veere lurt a fjerne kilder til distraksjon.

4.3.2 Feilvurdering

Etter samtaler med erfarne skipsfgrere har vi fatt inntrykk av at en feilvurdering ikke alltid
er en feilvurdering i ordets rette forstand.

Feilvurderinger kan faktisk skyldes for eksempel underdimensjonert maskin pa fartgyet.
Fareren gjer alt rett i forhold til rutiner og prosedyrer, men har for lite motorkraft til at
fartgyet lystrer. Er det rettferdig at ansvaret for en slik feilvurdering blir lagt pa skipsfarer?

Refererer til sitat fra ansatt pa Inspeksjonsavdelingen som sier at en operatarfeil er en feil
som ville veert unngatt dersom operataren hadde handlet annerledes (kap.3.5.1 avsnitt 3).
Ville en slik hendelse som dette kunne vare unngatt dersom skipsfarer hadde handlet
annerledes? Skipsfareren gjorde jo alt rett, men skipet lystrer ikke pga underdimensjonert
motor.

Det ma rettes mer fokus ogsa mot bakenforliggende arsaker ved gransking av ulykker, for
a lettere kunne hindre at lignende ulykker gjentas.

4.3.3 Brudd pa rutiner og prosedyrer

Viser til figur 3.4.3 der brudd pa prosedyrer utmerker seg som den vanligste arsak til
operatgrfeil. Brudd pa prosedyrer kan veere feil ved inn- og utkopling av propeller eller
thrustere, aktivering av feil knapper og for stor fart. Hvorfor skjer dette?

Prosedyrene kan vere lange og tunge a lese, de kan vare stuet inni et skap etc. slike saker
som dette har bakgrunn i organisatoriske forhold og holdninger til HMS, som det i denne
rapporten ikke er tatt hensyn til.

I mange tilfeller kan brudd pa rutiner og prosedyrer rett og slett skyldes darlig opplaring.
Opplaringen legger grunnlaget for hvor dyktige skipsfarerne blir. Dersom skipsfareren
ikke er trent til & mestre for eksempel stressede situasjoner vil det i fglge studier utfert av
Williams [10] veere starre sjanse for at han gjer feil.
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4.3.4 Sovnet pa vakt

Ulike forhold kan ligge til grunn dersom skipsfarer sovner pa vakt. Det vil ofte vere
organisatoriske eller private arsaker som det i denne rapporten ikke er fokusert pa.

Fra figur 3.4.3 kan man se at det ikke er mange tilfeller der farer sovner pa vakt.

De tilfellene som er registrert igjennom “grgnnsakene” er for lite sgvn i friperioden.
Sovning pa vakt kan i noen tilfeller skyldes skiftordningene i rederiet, men etter intervjuer
og observasjoner er inntrykket at turnusene om bord pa pendelfergene er meget bra.

De ansatte om bord far i mange rederier selv vaere med & bestemme hvilken ordning som
fungerer best.

4.4 Intervju og observasjon

Stiller man de rette spgrsmalene i forhold til hva man vil ha svar pa?

Viser til vedlegg 3 som er spgrsmal stilt til rederiene over telefon.
| etterkant av disse intervjuene viser det seg at de rette sparsmalene i forhold til denne
oppgaven er stilt, men det burde veert stilt noen tilleggsspgrsmal.

Tilleggssparsmal som ville vert relevante for & fa mer utfyllende informasjon til oppgaven:
1. Hvilken ordning er det pa broen, en eller to mangverpulter?
2. Har det veert problemer med & fa aktivisert knapper pa mangvreringssystemet?
3. Er det sofagruppe pa broen?
4. Mener du at fergene ofte kan ha underdimensjonert motor i forhold til veeret som
kan forekomme pa strekningen fergen skal bemanne?

Det kunne ogsa veert stilt et par tilleggsspgrsmal til skipsfarerne (vedlegg 4). Det viser seg
na i ettertid at det kunne veert interessant a vite litt om tidspress pa fergene, og hvordan
skipsfarerne opplever dette — om de har tid til a ta seg en skikkelig matpause, eller om de
ma spise pa broen under overfart.

4.4.1 Design pa mangvreringssystem

Er det utformingen av mangvreringssystemene som farer til mange av operatgrfeilene?
Under intervjuene kom det frem at i de tilfellene hvor skipsferer bade hadde erfaring med
gammel- og ny type bro, var den nye typen bro a foretrekke.

Saker som blir nevnt i forbindelse med forbedringsbedringstiltak pa broen, er klarere
indikasjoner og bekreftelser pa inn- og utkoplinger av thrustere eller propeller.
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Eksempelvis ble det om bord pa ”Stord”( kap.3.6.2) observert at skipsfareren ble blendet
av sollyset, og nesten ikke klarte a se om innkoplingslyset for forre propell blinket. Dette
kan skape uheldige situasjoner.

De fleste intervjuobjektene har nevnt at alarmer og lys uten relevans for mangvreringen
kan veere distraherende, og ber flyttes bort fra broen.

Pa sparsmalet om hva som var a foretrekke av to eller en mangverpult, svarte samtlige som
hadde erfaring fra begge typer, at det nyere designet med en stol i midten av
mangverpultene var mest brukervennlig.

4.4.2 Skipskontor pa broen

Maskinpulten er oftest plassert i maskinen pa eldre ferger. Pa grunn av bemanning og
HMS er denne pulten pa nyere ferger plassert i et rom under broen eller pa broen.
Dette er for at han skal kunne assistere skipsfarer dersom det skulle oppsta en
krisesituasjon, og ogsa for a redusere personell i farlig omrade under vanlig drift.

Grunnen til at maskinpulten er flyttet fra maskinrommet og opp pa broen er altsa av
sikkerhetsmessige arsaker. For & unnga at maskinpulten utgjar en risiko ogsa etter at den er
flyttet bort fra maskinrommet bgr denne plasseres i et eget rom under broen slik som det er
pa de nye fergene til Fjord 1.

4.4.3 Sofakrok pa broen

Pa de nye gassfergene som gar sambandet Mortavika — Arsvagen, er det installert sofakrok
pa broen. Sjafartsdirektoratet frykter at faren er stor for & sovne pa vakt med en sofa pa
broen, men har ikke ulykkestall som viser at dette er et problem. [11]

| folge Sjefartsdirektoratet blir det sagt at broen ikke skal anvendes til noe annet enn
navigasjon, mangvrering, kommunikasjon eller andre forhold i behandlingen av fartoyet.

Farerne av ”Stavangerfjord” og "Mastrafjord”, samt overstyrmann i @stensjg Rederi AS
mener at det slett ikke er noe problem & ha en sofakrok pa broen.

Det ble uttalt at etter 6 ars skolegang og med ansvar for opptil 500 mennesker, samt et
fartgy verdt rundt en halv milliard kroner gar ikke en ansvarlig skipsferer og legger seg i
sofaen under navigering. Dersom skipsfereren gjer dette burde han ikke hatt sertifikat”.

Men hva skal det egentlig vaere godt med en sofakrok pa broen?

| de tilfellene der det er registrert at skipsfareren har sovnet, har dette skjedd i
mangverstolen. Hva med denne da, skal denne tas vekk slik at fareren ma sta?
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| de tilfellene hvor det er sofakrok pa broen kan det veare andre enn skipsfareren som vil
sla seg ned og ta en kopp kaffe, og sla av en prat. Det kan vaere bade positive og negative
sider ved dette. Den negative siden er at skipsfereren kan bli distrahert, mens en samtale
det pa den positive siden kan holde skipsfareren vaken pa lange monotone vakter.

4.4.4 Teknisk svikt

Darlig vedlikehold er et av omradene som er sannsynlig & kunne fare til teknisk svikt. Etter
samtale med ansatt pa Inspeksjonsavdelingen pa Sjgfartsdirektoratet (se kap.3.5.1) kom det
frem at dette kunne veere et utbredt problem. Det er i denne rapporten ikke gatt videre inn i
denne problematikken grunnet oppgavens starrelse og tidsbegrensning.

4.5 Tiltak
4.5.1 MTO

Hvordan kan det legges til rette for at mennesket skal kunne fa ned antall ugnskede
hendelser?

MTO- rettet arbeid er med pa a forebygge nye ulykker.
Organisasjonen bar hele tiden strebe etter & bli bedre med tanke pa denne type arbeid.

Pa pendelfergene er samspillet mellom menneske, teknologi og organisasjon ekstremt
viktig. Eksempel pa dette er at mennesket kan gjere feil, men for & minske sannsynligheten
for dette ma utformingen av mangvreringssystemet tilpasses mennesket. Organisasjonen
ma ha godt opparbeidede rutiner pa blant annet opplaring slik at mennesket klarer &
tilpasse seg teknologien.

Det er altsa viktig at naeringen tar tak i dette, og skjgnner viktigheten av MTO-rettet arbeid.
Forslag til Sjefartsdirektoratet er a tilby rederiene jevnlige motivasjonskurs som oppfordrer
til arbeid rettet mot menneske, teknologi og organisasjon.

4.5.2 Simulatortrening

Fjord 1 er et av rederiene som tilbyr simulatortrening under opplering av nye styrmenn.
Simulatoren er utstyrt som en tro kopi av broen pa en ferge. Denne type trening vil gi god
og reel opplaring i uventede situasjoner. Samtidig kan ogsa overvakingen av operatgrenes
handtering av ulike situasjoner bidra til bedre innsikt i hvordan design pa broen bar
utformes for a redusere risikoen for operatarfeil.

Et av tiltakene kunne veert og innfart lovpalagt simulatortrening.
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Samtlige av intervjuobjektene pa fergene mente at simulatortrening ville veere et godt tiltak
for & fa ned antall ulykker som falge av operatgrfeil.

4.5.3 Standardisering av fergene

Vil standardisering av fergene veere et godt tiltak for & motvirke operatarfeil og ulykker?
Flere og flere gnsker na a standardisere fergene sine. Dette er positivt da mannskap ikke
trenger & omstille seg ved overgang til en ny ferge. Operaterfeil som fglge av
omstillingsfeil kan da utelukkes.

Det vil veere dyrt & fa standardisert ferger som allerede er i drift, men dersom dette blir et
krav i fremtiden, og at alle nye ferger standardiseres kan dette veere et tiltak som vil fare til
positiv nedgang i ulykker med disse fartgyene.

4.5.4 Klare indikasjoner pa broen

For mange lys og alarmer kan vare et problem pa broen.

Kunne det vaert en ide a lage systemer med datastemmer som forteller nar knapper er
aktivert? Gjennom dette systemet kunne ogsa radaren tilkobles slik at datastemmen gav
beskjed dersom fartgyet na&ermet seg en grunne.

Det har veert en del skepsis med & innfare kompliserte elektroniske styringer,
datamaskinteknologi og avansert kraftelektronikk i skipsfartgy. Denne skepsisen kan
komme av at det er vanskelig a tilkalle assistanse fra eksperter nar fartayet er ute til havs
[12]. Na skal det sies at det pa alle ferger alltid er en maskinist, denne personen skal ha god
opplering i alt det tekniske om bord.

4.5.4 Risikoanalyser pa ferger

Avdelingssjef Tor Ulleberg ved SINTEF sikkerhet og palitelighet har kommet med
uttaleleser om at risikoanalyser pa design og drift av ferger vil gke sikkerheten generelt.
Ulleberg har ingen kjennskap eller innsikt i skipsfart, men utsagnet er basert pa hans

erfaring fra risikoanalyser som har veert gjennomfart pa oljeinstallasjoner pa bade norsk og
engelsk sektor [14].

Dette hgres ut som et godt tiltak, og anbefales for & fa ned bade ulykker grunnet tekniske
feil og operatarfeil.
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4.5.4 Sjekklister

| granskning av ulykker med pendelferger og andre ferger, ma inspektgren granske mer pa
hvorfor ulykken inntraff. Det har veert stor fokus pa personene involvert i ulykken fremfor
systemet.

Avdeling for Strategisk sikkerhet pa Sjgfartsdirektoratet holder i disse dager pa a utarbeide
en sjekkliste som inspektarene skal fylle ut ved gransking av ulykker. Dette blir gjort for at
arsaker utover det rent strafferettslige skal dokumenteres. Dette vil veere et godt tiltak.

4.6 Forslag til videre arbeid

Anbud - pa bekostning av sikkerheten?

Det har vert diskutert om anbudsrunder kan ga pa bekostning av sikkerheten, da
bemanningen ofte vil ble presset til det ytterste for a vinne anbudet. Dette kan vere
interessant a fa et naermere innblikk i.

Teknisk svikt grunnet vedlikehold?

Da det har veert snakk om at vedlikeholdsrutiner ikke alltid blir overholdt kunne det veert
interessant a se naermere pa om dette faktisk kan vere en graverende arsak til at det skjer
tekniske feil pa pendelfergene.
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5 Oppsummering

| denne rapporten er det kartlagt arsaksforhold knyttet til ulykker med pendelferger.
Viktige momenter som fremkommer er:

Design og operatgr
e At designet pA mangvreringssystemet utifra intervjuene viste seg a veere et mindre
problem enn farst antatt. | falge intervjuobjektene kunne tiltak pa designet gjare at
operasjonene pa broen ble lettere, men de tvilte pa at designet pa de nye systemene
var en vesentlig kilde til operatarfeil — snarere tvert imot.

e Designmessig ble to mangvreringspulter pa midten av broa foretrukket fremfor en i
hver ende. Under observasjon pa ”Stavangerfjord” og "Mastrafjord”, ble det
observert at broen var designet pa en moderne og brukervennlig mate.

e Broen bgr kun inneholde ting som er relevante for navigasjon, mangvrering,
kommunikasjon eller andre forhold som trengs for behandlingen av fartgyet.

e Bruk av mobiltelefon bar ikke forekomme ved ankomst og avgang havn.
e Skipskontoret bar ligge i et rom under broen.

Nar det gjelder tekniske feil kan ogsa disse oppsta, men basert pa figur 3.4.2 er det starste
problemet operatarfeil.

Et av de viktigste begrep som dukker opp i denne rapporten er opplaring. Dette ma bli et
prioritetsomrade for rederiene, da god opplearing kan redusere antall ulykker.

Med god opplering vil de indirekte arsakene til operatarfeil vist i figur 3.4.3 mest
sannsynlig reduseres betraktelig.

Tekniske feil

Tiltak som kan redusere antall ulykker grunnet teknisk feil:
e Motorer med redundanssystem
e Grundig oppfelging av vedlikeholdsrutiner

Man har i denne rapporten funnet fram til ulike arsaker som kan fare til ulykker med
pendelferger. | videre arbeid bgr enn se enda mer pa disse arsakene og ga i dybden pa hver
av dem. | arbeid med denne rapporten har man funnet ut at man har hatt for lite grunnlag til
& si konkret hva som er problemet. A sette to streker under svaret har vaert umulig.
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VEDLEGG

Vedlegg 1: Systemskjema

Navn pa pendelferger, kallesignal og ansvarlig rederi er fiernet i dette vedlegget for &
unnga at sensitiv informasjon kommer pa avveie.

Antall
I p Foie | handal
2005 | Fartoy Dato | Kallesignal | Hendelse |Konsekvens Samband Frmant || e g [FEORREEEEEE e oo
grad skade |omrade 2000- arsaker system
2007
Aktre
fergebaug
trykt inn il
skroget o] o . Feil pa
1 24.01.2005 Kontaktskade|kuttet  opp ja  |Temmerag 2 T”S \ans.unt- Teknisk svikt Manoversystemet |mangoversysteme |thrusters
Skvalpeport emmervag B
trykt inn|
styrbord
side
- ingen skade Nikkeby. Mikkeby-
6 X
2 16.03 2005 (Grunnstating pé fartay nei Skjervoy 1 Starstein Operatorfeil Uoppmerksomhet
- I feilbedammelse
3 20.03.2005 (Grunnstating ingen shade nei | @ksfjord 1 ergatjord Operatorfeil Feilvurdering av fartay-|
pa fartay Oksfjord bev
eveglese
Mindre
E ] Harti Brudd 3| oppl iece it 1
4 24.04 2005 Kontaltskade|baug og pa jafoonen 5 |Moss-Horten [Operatorfeil ruae pajuppisting - lidefuribar propety
kai Skadel fergekai prosedyre tilstrekkelig begge ender
pa last
mindre
skader
baugen
Skade pa 4
5 30,04 2005 Kontaltskade|biler  samt nei [Horten 5 |Moss-Horten [Operatorfeil Feilvurdering Oppleering - ikke{wribar propell
omfattends fergekai tilstrekkelig begge ender
skader  pdl
kjorebroen |
Jland
Skade  p3 Sunde- Ranavik
6 28.04.2005 (Grunnstating |forut ror og| nei |Sunde 2 ki Vh ) “Teknisk svikt Maskin blackout ror og propell
propeller jeersholmane
Mindre
7 30.04 2005 Kontaktskada| 222" fordt a [Remi 2 |Fiskk-Ronik  [operatarfsi LT palBle blendet &
og pa| fergekai prosedyre sollys
kjererampen
Skade  pdl - o To  naigatorer]
8 07.06.2005 (Grunnstating |baug og| e | indoy 4 Tau- Stavanger |Operatorfeil Sovnet pa vakt sovnet pa vakt.|thruster
thruster nr 2 Y fatigue
g 13.06 2005 Kontaktskade|skrogskade nei |Flakkfegekai| 2 |Romik Flakk  [reknisk svikt Manoversystemet ﬁf"“l‘,gnpzz‘:a” L
Skragskader Moss Em\arm[ Elamg.
10 19.06.2005 Kontaktskade|. Skade pa ja 'u 5 Horten- Moss  |Operatarfeil Opplazring PP ; d |
Lai ergekai manavrering  ay
: den nye fergen
11 30.07.2005 Grunnstoting |Hull i skrog ja [Kongsnesst 1 |Haray- Fiertoft |Operatorfeil Uoppmerksomhet
pé Fjortoft
hull 1 baug Glemte & koble|
. inn forre  propell
12 22.08.2005 Kontaktskada| C=f0rmert nei [Ferosleiet paf 5 |Bognes- Operatorfail ST A ht
spant Skarberget Skarberget prosedyre
babord aktre ankomstprosedyr]
ende ®
13 05.00.2005 | " oon stads nei |Losna g  [Kakhela- Teknisk svikt Manoversystemet | 21 P2 relé i
pé fartay Solund Losna v manoversystem
mindre Wokalasset SE——
14 11.09.2005 (Grunnstating |inntrykninger] nei |ser forf 1 sz ancel Operatorfeil Uoppmerksom- het]
i bunnen Askvoll
o Ved ankomst] Stakkvik-
15 29.09.2008 krapemerk nei ' 1 s Overhendig veer  |Tett take
H Hansnes Hansnes
er pa kjelen
ingen skade Tykket pa fei
knapp da  han|
pa  fartoy Fergebro Brudd okt it
16 30.10.2005 Kontaktskade| mindre nei [Skutvik 4 |Skrova- Skutvik [Operatorfeil e paferute  skilE
. prosedyre mangveransvar
skader  p3 fergeleie . .
fergebrosn fra midtkonsoll til
babard konsoll
Glemte & koble|
g inn forre  propall
17 03.11.2005 Kontaktskade] >34 P2 11 nei |erosleiet pa o, |Bognes- Operatareil SLTL Pafint
og fergeleie Skarberget Skarberget prosedyre
ankomstprosedyr]
e
Skade  pa - .
18 08.11.2005 Kontaktskade|baugport og nei — Jamera- Operatorfeil Uoppmerksomhet
Harstad Stomes
fergekai
propellstram _fra)
19 14.11.2005 Kontaktskads| > 29 P2 ja [Ftenanes g [Borolines o atorfsil Faiturdsring ey
baug fergekai Stangnes pavirket
navigeringen
Skad 3 feil ]
roa[e?ler FE*‘ Fergekai ved Mekjank- Er‘osessl/ort msE
20 27112005 Grunnstating |F"°F nei || ErgERal v 1 |kitsay- Teknisk svikt Manoversystemet |° X 9 thrustere
begge ender Kvitsay panelkot  for
i Skudeneshawn )
av fartayet maneversystem
21 13.12.2005 ‘Grunnstating ingen skade nei  |Hundeidvika 1 festayy Operatarfeil Sovnet pa vakt Fatigue/ mangler
pa fartay Hundeidvik ved prosedyrer
minimale
22 15.12.2005 Kolligjon skader  p3 nei |kristiansund 2 Kristiansund-  |Operasjonsfeil - ay
" Sersundet annet skip
artoy
smaskader
23 3112 2005 Kontaktskade|pa fergen og nei [Utne forgekai | 3 [Kvandak Utnefo i vasr | Stek stem o
kaien Kinsarik vind
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Antall
I P fish hendel 0 Bakenforliggende |Manawerings:
2006 Fartoy Dato Kallesignal Hendelse | Konsekven grad skade |omrade 9000- Samband Direkte arsak Indirekte arsak arsaker system Driftsselskap
2007
Smaskader \Volda

1 05.01.2006 (Grunnstating |ror ag) JCI P 1 Lauvstad- Volda] Teknisk svikt M Dérlig vedlikehold|propell og ror
propsll ergekai

2 11.02 2006 Grunnstating E:ii?lbladf; nei |Solavagen 2 Esgﬂige“ Operatorfeil Failvurdering :‘t’l‘f:;;“ propell og ror
avskraping

&) 01.03.2006 (Grunnstating |av litt] nei  |Hjertaysundet] 2 Molde- Sekken |Operatarfeil Uoppmerksomhet
bunnstoff

Kad sarvest  forf Brudd A
4 29.03 2006 Kollisjon ingen skade nei |Stalsberget 2 |Moss-Horten [Operatorfeil ruae Psikker fart
pa fartay prosedyrer
pa Jeloya
kun
5 27.04 2006 | nei [Tingvika 3 [|Kvandal Ut oo Gl pa propell ag ror
Kinsanik prosedyrer i begge ender]
pa fartay
Liten spreki preving )
baugen | fergekai og oving|
6 01.05.2006 (Grunnstating ! nei |lomsoya 2 Lomsaya Operatorfeil Feilvurdering av mannskap far|
baug  ikke]
= ruteoppstat 2
Swev dager senere
itre fl 3 A ith
7 06.07.2006 (Grunnstating |skrogskade el gige | 1 Saviay- Fedje [Teknisk svikt Maskin frekvensregulerin (Fhrjslara
gs-kort
Mulesundet hver ende
Sandbank
8 22072006 Kontaktskads nei |12 | 5 |StavangerTau [Teknisk svikt  |Maskin Blackout
fergekaien
Tau
Skade
baug . .
9 09.08.2006 Kontaktskade|kjorebro  og nei [Kaien ! 3 Leirvag-Slovag- Operatorfeil Sl pa
Skipavik Skipavik prosedyre
Ioftetam for
kjerebroen
skade ]

10 2509 2006 (Grunnstating forrs thrustar nei  |Hareid 2 ST Operatarfeil Usppmerksam- het| PR
samt Hareid hver ende
bunnskader
Sled By Brudd a|Design a

11 27.09.2006 Kontaktskade| styrbord ja  |Tau Fergekai 4 Stavanger- Tau |Operatarfeil P 9 P Thrustars

prosedyre kontralipanel
akter skuffe
Skade  pa)
Svakhets
fergeleiet Hofles- Geisnes| m;mﬁ;(ms- ™ Schottel

12 16.10.2006 Kontaktskade| Mindre nei |Lund fergeleig 2 Lund i Mord|Teknisk svikt Mangversystemet framd;\ﬁsr 9% 09 usters

skade  pdl Trondelag hver ende
system

ferga

Windre — e —.

13 02.11.2006 Kontaktskade|skade [ nei dtieaa 4 ys|edalsvika- Operatorfeil Feilvurdering Lav sol
N fergekai Rutledal

apsen
“ 16.11.2006 Kontaktskade|Skrogskade nei |Hellafergekail 3 |Dragsvik- Hella [Operatorfeil Gl pa|Systemdssign
prosedyre fatigue
Deformasjon
a
midtseksjon
av Krakhella- Feil pa

15 16.11.2006 I kil nei  |Gildreneset 4 Rutledal- Teknisk svikt Manoversystemst |styringssystem. |propell og ror
Skader  pa Rysjedalsvika roret slo seg ut
propellere og
ror i begge
ender

Tead Seiika-

16 14.12.2006 sracs = nei  |Temmervag 3 emia g Overhendig vaer Sterk vind

| propell Tommervag
Legger om kurs,
Fr”“"a'}‘;ﬁn 300 m sor for Hanasand- L”nr"‘s.;” U Azimuth
17 28 12 2006 Grunnstating nei |Hanasand 1 |Talgje- Latstein-|Operatorfeil Uoppmerksam |27 thruster i hver|
{thruster) uoppmerksom og
o fergekai Frogn | ende
knakk av feilvurderer
farvann
Bagsnes Tester ikke
Skad Sund B Brudd aanl t h;

18 30.12.2006 (Grunnstating ade pa rof nei unee 3 Sunde i| Operaterfeil 1uee 5 E.mEggE SDW = propell og ror

og propell fergekai prosedyre vaert ute av drift

Sunnhordland

for ankomst kai
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I p Foie | handal
2007 | Fartoy Dato | Kallesignal | Hendelse |Konsekvens Samband Arsak EEEEE et VMG [ g
grad skade |omrade 2000- arsaker system
2007
skrogskade. 100 m fra Festoy- ror og propell
1 12.01.2007 (Grunnstating |samt ror og)| nei  |Hundeidvik 2 Hunt\;id\'w Operatarfeil Sovnet pa vakt Fatigue med pitch i
fergekai o hver ende
Skade  pa
skanse- P i
2 19.01.2007 Kontaktskade|kledning og nei fo EWP' 2 Flakk- Rorvik  |Operatarfeil Feilvurdering Sterk stram ror ‘og tprho;:e
hydraulikk ergekai med pitc
anlegg
tentt Il
3 14.05.2007 (Grunnstating nei |Lemer 1 Teknisk svikt Mangversystemet |roret lystret ikke LG
Krokeide med pitch
Fi Ank it Vaerlandet- i I ll
4 21.05.2007 (Grunnstating Rty nei neems 4 s=ranae Teknisk svikt Mangversystemet ore Lt el G
|bayd Fure fergekai Fure k inn__|med pitch
indre _prapell - o aquamaster
i ) Breivikeidet-
5) 03.06.2007 (Grunnstating pa C nei |fergekai i 3 r‘E‘ Telas Teknisk svikt Magkin Black-out w |
thruster noe| Svenshy Svensby thruster | hver|
s ende
6 26.06.2007 Kontaktskade| Skatler_ pa nei fhgtey) 3 Agskaret- Teknisk svikt Mangversystemet Brudd pa kabel ifror og propell
hekbkuisir fergekai Foray hovedstyringen |med pitch
Liten skade K hol Lawik |
7 26.06.2007 Kallisjon pa  annet nei |riErmingnoime) g auvite Operatarfeil Uoppmerksam- het for og prope
skip n fergekai Stavanger med pitch
Fi ks B - ll
8 03.08.2007 Kontaktskade|skrogskade Serge @ 1 - Ingen info LG
karberget Skarberget med pitch
- kad 0 feil  avf thruster i hve
9 17.08.2007 Kolligjon ingen swade nei  |Sand fergekai 1 Ropeid- Sand perasjonsiefl ruster theer
pa fatay annet skip ende
skade [ fergekai - Askvall- niemergmed ror og propell
10 2108 2007 Kontaktskade| nei B 5 B Teknisk svikt Manoversystemet |innkobling ay|
Ioftebaug Veerlandet \eerlandet med pitch
forre propell
skrogskade Svikt i
1 23.08.2007 Kontaktskcade] 225" ja |unefergeka | 2 [Kvandal Utnedr ok ikt Manoversystemet |22rosystemet tiljror og propel)
samt skader| Kinsamik propellen  som|med pitch
a kaien var i fartsretining
12 27.08.2007 Kallisjon ingen skade nei FISV“EFW” ! 1 \'ES‘SB}’- Teknisk svikt Mangversystemet S
a fartay Stavanger Stavanger thrustere
Skrogskade
styrbord ; |
13 27.08.2007 Kollision side. = Fiskepiren || 5 Lauvik- Operasjonsfeil  ay| ror og propell
Hrthn Stavanger Stavanger annet skip med pitch
ade
fartoy 50 m fra
i 12.08.2007 G| e nei |fergeleiet 1 [Boike Austbody il Feiturdering Uoppmerksom-|ror og propel
alvorlig fusth Heray- Brasoy het med pitch
skadet usthe
Skade  p3 Horten Brudd 3 Lisgmedpian ror og propell
15 10.10.2007 Kontaktskade|kjorebro  og) nei 5 Moss- Horten  |Operatarfail PHen  hovedmotor g Prop
fergekai prosedyre med pitch
resess svikt i prosedyrer
Mest sannsynlig|
16 1110 2007 Kontaktskade] nei |Ponne 1 [Teknisk svikt Manoversystemet [P92,  Problemer|ror og propel
fergeleie med en  av|med pitch
propellens
Vestspissen
17 06.12 2007 Grunnstating bakued, Mlandet 5 Ingen info ror 0g propell
ved med pitch

Kristiansund
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Vedlegg 2: Mal registrering

Fartoy:
Kallesignal:
Imo-nr.:
Byggear:

Dato:
Avgangssted:

Besetning pakrevd:
Skipsfarer — Alder:

Ulykkestype:
Geografisk omrade:
Farvann:

Direkte arsak:

Indirekte arsak:
Bakenforliggende arsak:
Hendelsesforlgp:

Konsekvens:

Bruttotonnasje:
Lengde (LOA):
Bredde:
Dypgang:

Tidspunkt:
Bestemmelsessted:

Besetning om bord:
Fartstid i naveerende stilling:
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Vedlegg 3: Sparsmal til rederiene

Spar om a fa snakke med en teknisk sjef eller en annen person med ansvar for det tekniske
om bord pa pendelfergene.

Hvilket mangvreringssystem er det pa fartayet?
Produsent?
Leverandgr?
Hvilket fremdriftssystem er det pa fartayet?
Er det noen typiske feil som ofte skjer med fartayene?
Kan du nevne noen kritiske punkter i mangvreringssystemet?

Mener du at det er lett & gjare feil pa broen?

VI
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Vedlegg 4 skipsfarerne

Navn , fartstid, stilling, rederi

Hvilken type mangvreringssystem er det pa fartgyet?
Hvilken type fremdriftssystem er det pa fartayet?
Hva syns du om mangvreringssystemet?

Er det enkelt og oversiktlig?

Er det noe du mener burde veert annerledes?

Er det lett & gjare feil i en stresset situasjon?

Mener du det gis klare nok indikasjoner pa broen?
Tenker da for eksempel pa om det gis klar bekreftelse pa at knapper er aktivert etc.

Hvilke feil mener du oftest oppstar, eller kan oppsta?

Har det veert tekniske feil om bord mens du har veert pa vakt?

Har du vaert med pa noen uheldige situasjoner med dette fartayet eller andre?
Hvor mange er pa brua under overfarten og ved ankomst?

Turnusordninger?

Hvordan er oppleringen i dette rederiet?

Hva tenker der om standardisering av ferger?

Hva tenker du om simulatortrening?

Fokus pa HMS-arbeid?

Blir dere hgrt av rederiet?

VII



	Forord 
	 
	Innholdsfortegnelse 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 Sammendrag 
	Figur-, bilde- og tabell-liste 
	Forkortelser 
	Sentrale begreper - Definisjoner/ ordforklaringer 
	1 Innledning  
	1.1 Ulykker 
	1.2 Årsaker 
	1.3 Problemstilling 
	 2 Metoder  
	2.1 Arbeidsmetode 
	2.2 Innsamling av bakgrunnsinformasjon 
	2.3 Bearbeiding av data 
	2.3 Intervju 
	 2.4 Observasjon 
	3.1 Generelt 
	3.2 Systemskjema 
	 3.4 Ulykker og årsaker 
	3.4.1 Ulykker med pendelferger 2005 -2007  
	3.4.2 Direkte årsak til ulykker 2005 -2007 
	3.4.3 Operatørfeil 2005 – 2007 

	 
	3.5 Intervju 
	3.5.1 Intervju med fagpersoner 
	3.5.2 Intervju med rederiene 
	3.5.2 Intervju med skipsførere 

	3.6 Observasjon 
	3.6.1 ”Sveio” 
	3.6.2 ”Stord” 
	3.6.3 ”Mastrafjord”  
	3.6.4 ”Stavangerfjord” 


	 4 Diskusjon og mulige tiltak 
	4.1 Hvorfor skjer det så mange ulykker med pendelferger? 
	4.2 Bakenforliggende årsaker til operatørfeil 
	4.2.1 Opplæring 

	4.3 Indirekte årsaker til operatørfeil 
	4.3.1 Uoppmerksomhet 
	4.3.2 Feilvurdering 
	 
	4.3.3 Brudd på rutiner og prosedyrer 
	 
	4.3.4 Sovnet på vakt 

	4.4 Intervju og observasjon 
	4.4.1 Design på manøvreringssystem 
	4.4.2 Skipskontor på broen 
	4.4.3 Sofakrok på broen 
	4.4.4 Teknisk svikt 

	4.5 Tiltak 
	4.5.1 MTO 
	4.5.2 Simulatortrening 
	4.5.3 Standardisering av fergene 
	4.5.4 Klare indikasjoner på broen  
	4.5.4 Risikoanalyser på ferger 
	 
	4.5.4 Sjekklister 

	4.6 Forslag til videre arbeid 

	 
	 
	Referanser 
	 
	VEDLEGG 
	Vedlegg 1: Systemskjema 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Vedlegg 2:  Mal registrering 
	 
	Vedlegg 3: Spørsmål til rederiene 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	Vedlegg 4 skipsførerne  
	 



