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INNLEDNING TIL DELRAPPORT 1

Denne delrapporten® formidler resultatene fra Havarikommisjonens undersgkelse av ulykkens
hendelsesforlgp frem til kollisjonen inntraff. Opplysninger relatert til hendelsesforlgpet etter
kollisjonen, vil bli inkludert i andre delrapport.

Den videre undersgkelsen vil fokusere pa hvordan ulykken utviklet seg i etterkant av kollisjonen og
frem til hele fregattens besetning var evakuert og fartgyet ble ansett som tapt. Det kan imidlertid
ikke utelukkes at innhenting av ytterligere informasjon og videre analyser kan avdekke behov for a
revidere deler av denne delrapporten.

Undersgkelsens omfang og kompleksitet medfarer at Havarikommisjonen ikke kan ansla en dato for
utgivelse av andre delrapport. Undersgkelsen vil fortsette med et hgyt aktivitetsniva.

! Rapporten publiseres innen 12 maneder etter ulykken for & presentere undersgkelsesresultatene sa langt og gi en
oppdatert status pa undersgkelsen til involverte parter og til publikum. Dette er i henhold til lov 24. juni 1994 nr. 39 om
sjofarten (sjgloven) § 485 femte ledd.
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MELDING OM ULYKKEN

Statens havarikommisjon for transport (SHT) mottok informasjon om morgenen torsdag 8.
november 2018 om at fregatten KNM Helge Ingstad og den maltaregistrerte tankbaten Sola TS
hadde kollidert utenfor Stureterminalen i Hjeltefjorden, @ygarden kommune i Hordaland (se figur
1). SHT kontaktet Statens havarikommisjon for Forsvaret (SHF) og det ble besluttet & iverksette en
felles undersgkelse av ulykken, ledet av SHT. I lgpet av ettermiddagen og kvelden 8. november
ankom 14 personer fra SHT og SHF til Bergen for a starte undersgkelsen.

Undersgkelsen er gjennomfart i henhold til lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjgfarten (sjgloven) kapittel
18. Havarikommisjonene pa Malta og i Spania har vert deltakende parter i undersgkelsen, jf.
sjgloven § 474.

Heretter omtales undersgkelsesmyndigheten (SHT og SHF) samlet som Havarikommisjonen.
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Figur 1: Fartgyene kolliderte utenfor Stureterminalen i Hjeltefjorden. Kart: Kystverket/Havarikommisjonen
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SAMMENDRAG

Natt til torsdag 8. november 2018 kolliderte fregatten KNM Helge Ingstad og tankskipet Sola TS
utenfor Stureterminalen i Hjeltefjorden. Fregatten hadde en besetning pa 137 personer sammensatt
av vernepliktige og fast ansatt mannskap. Brobesetningen besto av syv personer, herav to personer
under oppleering. Tankskipet var driftet av det greske rederiet Tsakos Columbia Shipmanagement
(TCM) S.A. Det var 24 personer om bord. Broen var bemannet med fire personer, inkludert los.

KNM Helge Ingstad var underveis innaskjars i ca. 17-18 knops fart sgrover Hjeltefjorden med
automatisk identifikasjonssystem (AIS) i passiv modus, dvs. uten utsendelse av AlS-signal.
Brobesetningen pa fregatten hadde meldt seg for Fedje sjatrafikksentral (VTS) og fulgte seilasen de
hadde oppgitt. Sola TS hadde lastet raolje ved Stureterminalen, og meldt avgang fra terminalen til
Fedje sjotrafikksentral. Sola TS hadde navigasjonslanternene tent. | tillegg var deler av
dekksbelysningen tent for & gi arbeidslys til besetningen som gjorde sjeklart pa dekk.

| forkant av kollisjonen hadde ikke Fedje sjatrafikksentral fulgt med pa fregattens seilas sgrover i
Hjeltefjorden. Brobesetningen og losen pa Sola TS observerte KNM Helge Ingstad, og de forsgkte
etter hvert a varsle og forhindre en kollisjon. Brobesetningen pa KNM Helge Ingstad hadde ikke
oppfattet at de var pa kollisjonskurs fer det var for sent.

KI. 04:01:15 kolliderte KNM Helge Ingstad og tankskipet Sola TS. Det farste treffpunktet var Sola
TS’ styrbord anker og omradet rett i forkant av KNM Helge Ingstads styrbord torpedomagasin.

KNM Helge Ingstad fikk en stor skade langs styrbord skuteside. Syv av mannskapet ble lettere
skadet. Sola TS fikk kun mindre skader, og ingen av mannskapet ble skadet. Marin diesel fra KNM
Helge Ingstad lakk ut i Hjeltefjorden. Havforskningsinstituttet har konstatert at effekten av
oljeutslippet pa marint miljg var liten.

Havarikommisjonens undersgkelse har vist at en rekke operative, tekniske, organisatoriske og
systemiske faktorer medvirket til at situasjonen i Hjeltefjorden kunne oppsta:

- Klareringsprosessen, karrierelgpet for marineoffiserer og Sjgforsvarets mangel pa kvalifiserte
navigatgrer til 8 bemanne fregattene, hadde fert til at nye vaktsjefer ble klarert raskere, hadde et
lavere erfaringsniva og fikk mindre fartstid som vaktsjef enn tidligere. Dette hadde ogsa fart til
at vaktsjefer med begrenset erfaring ble gitt oppleeringsansvar. Flere aspekter ved brotjenesten
var heller ikke tilstrekkelig beskrevet og standardisert. Ulykkesnatten viste dette seg blant annet
ved at brobosetningen pa KNM Helge Ingstad ikke klarte & utnytte sine menneskelige og
tekniske ressurser slik at de oppdaget i tide at det de oppfattet som et stasjonert «objekt» med
kraftige lys egentlig var et fartgy pa kollisjonskurs. Organisering, ledelse og samarbeid pa broen
var ikke hensiktsmessig i tiden frem mot kollisjonen. Opplaringsaktiviteten som foregikk pa bro
i to av vaktfunksjonene i kombinasjon med en vaktsjef med begrenset erfaring, medfarte redusert
kapasitet til ivaretakelse av det helhetlige trafikkbildet. Basert pa en last situasjonsforstaelse om
at «objektet» var stasjoneert og at seilasen var under kontroll, ble radar og AIS i liten grad
benyttet for a overvake farvannet.

- Da Sola TS seilte nordover med den fremovervendte dekksbelysningen paslatt var det vanskelig
for brobesetningen pa fregatten a se tankskipets navigasjonslanterner og signalisering fra Aldis-
lampen, og derigjennom identifisere «objektet» som et fartay. Rederiet Tsakos Columbia
Shipmanagement S.A. hadde ikke etablert kompenserende sikkerhetstiltak med tanke pa at
dekksbelysning kan redusere synligheten av lanterner. Videre sikret ikke radarplotting og
kommunikasjon pa bro i tilstrekkelig grad effekten av et team som aktivt bygger opp en felles
situasjonsforstaelse. Dette kunne gitt et gkt tidsvindu til identifisering og varsling av fregatten.
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- Kystverket hadde ikke etablert menneskelige, tekniske og organisatoriske barrierer for a sikre
tilstrekkelig trafikkovervaking. Overvakingssystemets funksjonalitet med hensyn til automatiske
plotte-, varslings- og alarmfunksjoner, var ikke tilstrekkelig tilpasset utavelsen av
sjetrafikksentraltjenesten. Manglende overvaking farte til at trafikklederen ikke hadde
tilstrekkelig situasjonsforstaelse og oversikt over sitt virkeomrade. Fedje sjatrafikksentral ga
dermed ikke relevant og rettidig informasjon til de involverte fartgyene, og de foretok ikke
trafikkregulering for & sikre tankskipets avgang fra Stureterminalen.

- Under seilasen sgrover seilte KNM Helge Ingstad med AIS i passiv modus. Dette medfarte at
fregatten ikke umiddelbart lot seq identifisere pa Fedje sjatrafikksentral eller Sola TS sine
skjermer. De involverte aktgrene utnyttet heller ikke tilgjengelige tekniske hjelpemidler i
tilstrekkelig grad. Det var en utfordring for sjgsikkerheten at Sjgforsvaret kunne operere med
AIS i passiv modus uten kompenserende sikkerhetstiltak i et trafikksystem der de andre aktgrene
i stor grad forholdt seg til AIS som primaer kilde til informasjon.

Havarikommisjonen fremmer 15 sikkerhetstilradinger med bakgrunn i denne undersgkelsen av
ulykkens hendelsesforlgp frem til kollisjonen inntraff.

Opplysninger og eventuelle sikkerhetstilradinger relatert til hendelsesforlgpet etter kollisjonen frem
til fregatten grunnstette og sank, vil bli publisert i andre delrapport.
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1.

11

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Innledning

Beskrivelsen av hendelsesforlgpet er basert pa intervjuer med medlemmer av begge
fartayenes besetninger, losen og trafikklederne som var pa vakt ulykkesnatten, samt
sammenstilling av teknisk/elektronisk informasjon fra begge fartoyene, Fedje
sjotrafikksentral, aksjonslogg fra Hovedredningssentralen (HRS), logg fra automatisk
identifikasjonssystem (AIS) fra Kystverket, samt radio- og radaropptak fra Fedje
sjotrafikksentral.

Havarikommisjonen har i tillegg foretatt tekniske undersgkelser om bord pa KNM Helge
Ingstad og gjennomfert en observasjonsseilas med et av fregattens sgsterskip og Sola TS.
Betydelig dokumentasjon fra Sjgfartsdirektoratet, Kystverket, politiet, Sjgforsvaret,
Forsvarsmateriell (FMA) og Tsakos Columbia Shipmanagement S.A er ogsa innhentet.

I undersgkelsen har Havarikommisjonen benyttet konsulentbistand innen menneskelige
faktorer, situasjonsforstaelse og militeer navigasjon, samt foretatt synsundersgkelser av
brobesetningen pa KNM Helge Ingstad.
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1.2
121
1211

Hendelsesforlap

Hendelsesforlgp innledende fase (kl. 0000-0340)

KNM Helge Ingstad

Natt til torsdag 8. november 2018 seilte KNM Helge Ingstad innaskjeers i farvannet fra
Malgy i Sogn og Fjordane og sgrover mot Sletta nord for Haugesund (se figur 2).

A | VRS U S WE A ST @ of
g AR 43 \byl-hd } “_/‘h

Y liSula iy Kfakhellesuridet

NORDSJOEN

Figur 2: Hjeltefjorden markert med sort ring. KNM Helge Ingstads planlagte seilas |Ilustrert med
red linje giennom omradet fra Krakhellesundet i nord. Det skraverte omradet viser Fedje
sjatrafikksentral sitt tienesteomrade. Kart: Kystverket/Sjaforsvaret/Havarikommisjonen
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Onsdag 7. november hadde fregatten avsluttet sin deltakelse pd NATO?-gvelsen Trident
Juncture 2018. Planlagt destinasjon var Dundee i Skottland fredag 9. november, og
seilasen ble benyttet til & gve besetningen i innaskjers navigering. Det automatiske
identifikasjonssystemet (AIS) var i hovedsak? satt pA mottakermodus (kun mottak, ingen
utsendelse av egen AlS-informasjon, se kapittel 1.7 og 1.9.3.7), og fartgyets lanterner var
tent (to topplanterner, akter- og sidelanterner).

Broen var bemannet som vist i figur 3. Vaktsjefen (VS) hadde ansvaret for navigasjonen
av fartgyet. | tillegg var det seks andre pa bro under seilasen; vaktsjef under opplearing
(VuO), vaktsjefens assistent (VSA), vaktsjefens assistent under opplaering (VAuO), samt
et brovaktslag bestaende av tre vernepliktige som rullerte pa funksjonene som rormann
(RM), babord utkikk (BBU) og styrbord utkikk (SBU) (se neermere beskrivelse i kapittel
1.8.1). Det ble gjennomfart navigasjonstrening av VuO og VAUO, med fokus pa a
kontrollere fartayets posisjon i det elektroniske kartet (ECDIS*) ved bruk av optiske
navigasjonshjelpemidler.

VS — Vaktsjef Brovaktslag:

VuO — Vaktsjef under oppleering RM — Rormann
VAuO - Vaktsjefens assistent under oppleering SBU - Styrbord utkikk
VSA — Vaktsjefens assistent BBU - Babord utkikk

Figur 3: Posisjoner pa bro KNM Helge Ingstad. lllustrasjon: Sjgforsvaret/Havarikommisjonen

VS pa 00-04 vakta kom pa bro ca. 2340 onsdag 7. november og foretok overlevering med
avtroppende VS (20-24 vakta). Farteyet befant seg da litt nord for Florg. VuO hadde veert
pa vakt siden rundt kl. 2000 og skulle seile videre til fartgyet var kommet ut syd av
Krakhellesundet.

Under seilasen sydover leia var skipssjefen pa bro ved passering av trafikkerte og/eller
trange farvann. Skipssjefen kom siste gang opp pa bro ca. kl. 0130 torsdag 8. november,
far fartayet skulle seile gjennom Krakhellesundet. Etter passering av Krakhellesundet,
rundt kl. 0200, minnet skipssjefen VS om a ringe Fedje sjgtrafikksentral far ankomst
nordre grense for trafikksentralens omrade ved Sognoksen. | tillegg fikk de beskjed om a

2 NATO - North Atlantic Treaty Organization — militeerallianse av 29 land i Europa og Nord-Amerika.

3 Siste gang KNM Helge Ingstad sendte ut egen AlS-informasjon pa den aktuelle seilasen var ved passering gjennom
Skatestraumen kvelden far ulykken.

4 ECDIS - Electronic Chart Display and Information System — elektronisk kartsystem som tilfredsstiller krav satt av
FNs internasjonale sjafartsorganisasjon IMO.
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vekke nestkommanderende (NK) syd i Hjeltefjorden slik at NK kunne veere pa bro under
seilasen forbi Bergen og gjennom Vatlestraumen. Deretter forlot skipssjefen bro.

KI. 0200 var det vaktskifte for brovaktslaget og for VAUO. Et nytt brovaktslag kom pa
vakt, og bemannet styrbord og babord utkikk, samt ror-posisjon. Patroppende VAuO kom
pa vakt, og fikk en overlevering fra avtroppende VAUO. Deretter startet patroppende
VAUO sin vakt sammen med VSA pa 00-04 vakta.

Etter passering av Krakhellesundet var det planlagt at neste VuO, skulle seile fartayet fra
Sognesjgen til syd i Hjeltefjorden. Patroppende VuO kom pa bro kl. 0218, og fikk en
overlevering fra avtroppende VuO. Avtroppende VuO loggfarte vaktbytte kl. 0224 i
loggboken.

VS seilte fartayet mens patroppende VuO fikk nattsyn og gjorde seg klar til & seile.
Under seilasen videre sydover, seilte VuO fartgyet og utfarte ogsa kursendringer ved a gi
ordre til RM. VS hadde oppsyn med navigeringen (ref. kapittel 1.8.1.3).

KI. 0238 befant KNM Helge Ingstad seq rett syd for Ytre Steinsund, ca. 4 nautiske mil
(n mil) nordest for grensen til Fedje sjetrafikksentral sitt tienesteomrade (se figur 4).

Figur 4: Skjermdump av replay av radarbilde fra Fedje sjgtrafikksentral som viser KNM Helge
Ingstad sin posisjon kl. 0238 og kl. 0250. Stiplet linje viser grensen for Fedje sjgtrafikksentral sitt
tienesteomrade. Merk: Under utarbeidelsen av replay fra radar etter ulykken er det brukt en
kunstig lang «hale» («after glow») for & illustrere fartgyets seilas. Kilde:
Kystverket/Havarikommisjonen

KI. 0238 ringte VS pa mobiltelefon til Fedje sjatrafikksentral og informerte om at de ville
entre tjenesteomradet i nord. VS oppga KNM Helge Ingstads videre seilingsrute gjennom
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trafikksentralens omrade; Holmengraleden, Hjeltefjorden sydover, Vatlestraumen og ut
av omradet ved Eldjarnet i syd.

I tillegg til VHF kanal 16° etablerte KNM Helge Ingstad ogsa lyttevakt pd VHF kanal 80,
som er trafikksentralens arbeidsfrekvens for omradet. VS hadde ansvaret med a
opprettholde lyttevakt (se kapittel 1.13.2.2). Fregatten fortsatte seilasen i 17-18 knops
fart, som var normal transitthastighet nar fartayet seilte med begge dieselmotorene i
«cruise» modus.

Trafikklederen i posisjon nord pa Fedje sjatrafikksentral, som dekket omradet nord for
Jona lykt, kvitterte og loggfarte beskjeden i trafikksentralens loggferingssystem kl. 0240.
Trafikklederen sa et radarekko pa oversiktsskjermen (se kapittel 1.13.3.3), som ble antatt
a veere marinefartgyet.

KI. 0250 entret KNM Helge Ingstad Fedje sjetrafikksentral sitt tjenesteomrade i nord (se
figur 4). Fartayet ble ikke plottet pa radar av trafikklederen. Trafikklederen hadde
normalt som rutine & plotte fartgy nar de kom til sonegrensen, men gjorde det ikke i dette
tilfellet. Siden KNM Helge Ingstad ikke hadde utsendelse av AlS-signaler framkom
heller ikke automatisk informasjon om fartgyets identitet, eller kurs-/fartsvektor pa
trafikksentralens system.

1.2.1.2 SolaTsS

Onsdag 7. november hadde tankskipet Sola TS lastet raolje ved Stureterminalen, en gass-
og oljeterminal i @ygarden kommune i Hordaland. Natt til torsdag 8. november holdt
Sola TS pa med klargjgring for avgang. Tankskipet skulle assisteres av los og kl. 0120
fikk losen oppdraget med & assistere Sola TS ut fra Stureterminalen.

Ca. kl. 0250, omtrent samtidig som KNM Helge Ingstad entret Fedje sjatrafikksentral sitt
tjenesteomrade i nord, gikk losen om bord i Sola TS. Losen og kapteinen foretok
«master-pilot-exchange (MPX)», dvs. informasjonsutveksling om seilingsrute, skipets
egenskaper, var og lokale forhold (se kapittel 1.12.2.4). Det var ogsa avtalt at losen
skulle kommunisere med taubatene og trafikksentralen pa norsk, men at losen skulle
orientere kapteinen, pa engelsk, om all vesentlig informasjon.

Like fer kl. 0300 skrudde kapteinen av dekkslysene som vendte akterover pa Sola TS.
Kapteinen beholdt de forovervendte dekkslysene paslatt for a gi lys til ryddearbeidet pa
dekket forut. Noen minutter senere ankom de to taubatene, Ajax og Tenax, til Sola TS.
Figur 5 viser Sola TS og KNM Helge Ingstad sine posisjoner kl. 0300.

KI. 0305 var bro pa Sola TS bemannet med losen, kapteinen og vakthavende styrmann.
Navigasjonsinstrumentene var startet opp og testet far losen kom om bord. Farteyets
radarer ble startet da losen klarerte dette.

KI. 0312 var losen pa Sola TS i kontakt med taubatene. Sola TS 1a med styrbord side til
kai. Taubaten Ajax la seg til pa babord side midtskips, og taubaten Tenax forberedte seg
pa a bli festet i sentergattet akterut pa Sola TS (se figur 6).

5 Internasjonal ngd- og kallekanal.



Statens havarikommisjon for transport Side 13
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Figur 5: KI. 0300 befant Sola TS (bl& prikk) seg ved Stureterminalen og KNM Helge Ingstad (rgd
prikk) var ca. 17 n mil nord for Stureterminalen. Kart: Kystverket/Havarikommisjonen

Figur 6: Situasjonen kl. 0313 ved Sola TS da losen meldte til Fedje sjgtrafikksentral at de startet a
la g& trossene ved Stureterminalen. Illustrasjon: Havarikommisjonen

KI. 0313 kalte losen pa Sola TS opp Fedje sjetrafikksentral pa VHF kanal 80 og ga
beskjed om at de startet a la trossene ga (oppsingling) og forberedte avgang fra
Stureterminalen. Trafikklederen som dekket omradet nord for Jona lykt var pa dette
tidspunktet og hentet seg mat, slik at trafikklederen i posisjon sgr kvitterte beskjeden fra
losen. Kort tid etter kom trafikklederen i posisjon nord tilbake og ble orientert av den
andre trafikklederen. De senere VHF oppkallingene fra fartgy i omradet nord for Jona
Iykt, ble besvart av trafikklederen i posisjon nord.

Figur 7 viser trafikksituasjonen i Hjeltefjorden kl. 0313.
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Figur 7: Trafikksituasjonen i Hjeltefjorden da KNM Helge Ingstad hadde passert Holmengra (kl.
0313). Det befant seg ett medgaende og to motgaende fartgyer i omradet gst for Fedje. Det
befant seg et medgaende fartgy ved Stureterminalen, hvor ogsa Sola TS fortsatt 4 til kai.
Illustrasjon: Havarikommisjonen

KI. 0313 var ingen av radarene eller ECDIS pa Sola TS skalert slik at skjermene dekket
omradene med skipstrafikk i nord og ser (se figur 8). KI. 0327, ca. 10 minutter for
avgang, var S-band radar satt pa 3 n mil og X-band radar satt pa 1,5 n mil. Radarene viste
heller ikke da noen annen trafikk, foruten et sydgaende fartgy (Stril Herkules) rett utenfor
Stureterminalen. Se naermere beskrivelse i kapittel 1.10.3.2.
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Figur 8: Kl. 0313 viste Sola TS S-band radar, innstilt pa 0,75 n mil, ingen annen skipstrafikk.
Kilde: Tsakos Columbia Shipmanagement S.A.

Etter & ha rapportert oppsingling til Fedje sjgtrafikksentral, gikk losen og kapteinen ut pa
styrbord broving for & gjennomfare avgangen. Som normalt ble losen gitt kontroll over
fartgyet, mens kapteinen beholdt kommando og overvaket losens gjennomfering av
mangver og seilas. Brovingkonsollene var utrustet med skjerm som kunne vise enten
ECDIS eller radarbilde, som sammen med utsikten fra brovingen gjorde losen og
kapteinen i stand til & falge med pa trafikken i naerheten. Brovingen var ogsa utrustet med
VHF radio som gjorde at losen og kapteinen ogsa kunne overvake radiotrafikken. Det har
i etterkant av ulykken ikke veert mulig a verifisere hva skjermen pa brovingen viste eller
hvorvidt VHF radioen var innstilt pa trafikksentralens arbeidskanal. Losen har forklart at
sikten var god slik at de fulgte med pa trafikksituasjonen rundt fartgyet visuelt.

Vakthavende styrmann og rormann befant seg fortsatt inne pa bro pa Sola TS og hadde
tilgang til & overvake trafikken med radar og ECDIS. De kunne ogsa lytte til
kommunikasjonen til/fra trafikksentralen, i den grad kommunikasjonen foregikk pa
engelsk.

Sola TS fortsatte forberedelsene for avgang. KIl. 0324 var Tenax fast akterut. KI. 0336 var
alle trossene tatt inn, og Ajax, som hadde posisjonert seg pa Sola TS sin styrbord side,
startet & dytte Sola TS utover fra kai. Losen beordret sakte fart forover, og de startet
mangvrering ut fra kai. Mangveren startet med at taubaten akterut dro sidelengs mot
babord samtidig som taubaten forut dyttet pa styrbord side.
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1.2.2

1221

Hendelsesforlgp kl. 0340-0357

KNM Helge Ingstad

KI. 0340 befant KNM Helge Ingstad seg i Hjeltefjorden om lag 7 n mil nord av
Stureterminalen og holdt fortsatt 17-18 knops fart. Patroppende VS pa 04-08 vakta kom
pa bro for a forberede seilasen videre og gikk faerst inn pa kartrommet i akterkant av bro
for & sjekke posisjonen og seilingsruten. Fra kl. 0345 til kl. 0353 gikk patroppende og
avtroppende VS igjennom overleveringsrutinene pa bro. VuO seilte fortsatt fartgyet og
tok ikke aktiv del i overleveringen. Avtroppende VS hadde ansvaret for navigasjonen av
fartgyet i denne perioden.

Avtroppende VS informerte patroppende om hva de hadde gjort pa vakten, hvordan de to
VuO hadde fungert, samt hva som var planen de neste timene av seilasen. Avtroppende
VS minnet om at NK skulle vekkes om ca. 30 minutter da de var omtrent ved Jona lykt,
samtidig som det da skulle veere vaktskifte for VuO. De snakket om vaermeldingen som
tilsa gkt vind og balger ut over dagen, og gikk igjennom innstillinger pa brosystemet,
radarene og samband.

Vaktsjefene diskuterte ogsa trafikken i farvannet. P babord side av KNM Helge Ingstad
sin kurslinje var det tre motgaende fartay som var pa vei nordover i leden, disse ble
malfulgt® pa fartgyets radar, samt et medgaende fartay. | tillegg snakket vaktsjefene om et
objekt med mye lys, pa styrbord side av KNM Helge Ingstad sin kurslinje, som 14 stille
pa eller ved Stureterminalen. De to vaktsjefene stod sammen rundt radaren (MFD’ 1, se
figur 3), og diskuterte hvorvidt «objektet» kunne veere kaia pa terminalen, eventuelt et
fiskeoppdrett eller en rigg/plattform. Vaktsjefene har forklart at «objektet» hadde AIS-
signal, men ingen fartsvektor, og at de antok at det 1 i ro. «Objektet» ble derfor ikke
malfulgt pa farteyets radar. Vaktsjefenes forklaringer er noe forskjellig: Avtroppende VS
hadde sett to AlS-signaler og hadde trykket pa data og lest Sola TS. Patroppende VS
hadde sett ett blatt merke og hadde tolket det som et AIS-signal fra en fast installasjon og
ikke som ett eller to fartay.

I det samme tidsrommet (fra kl. 0338 til kl. 0356) foretok VuO, sammen med VAuO,
flere optiske posisjonsbestemmelser med peilinger for a verifisere at posisjonen i ECDIS
var god. Det betydde i praksis av VuO tok peilinger til forskjellige objekter med
peilesgylen i senter av bro. Peilingene ble kommunisert til VAuO som plottet disse pa
fartgyets ECDIS og dermed bestemte fartgyets posisjon.

| denne perioden var det ogsa vaktskifte for VSA. Patroppende VSA kom pa bro kl. 0349,
og frem til kl. 0356 gjennomfarte av- og patroppende VSA vaktoverlevering.
Avtroppende VSA informerte patroppende om AIS modus, samband, lanternefaring,
innstillinger i ECDIS og radar, samt hvor de var pa vei. Patroppende VSA oppfattet at alt
var som normalt. Avtroppende VSA kan ikke huske at det var noen motgaende fartgy
inne pa radaren da vakten ble overlevert til patroppende. Radaren (MFD 2) som VSA
opererte hadde siden kl. 0250 statt pa 6 n mil skalaen og off-sentrert.

& Malfglging: Et kriterium for at navigasjonssystemet genererer alarmer for nar fartayer vil komme innenfor satte
grenseverdier for minste tillatte passeringsavstand (CPA) og tid til dette skjer (TCPA). Navigasjonssystemet vil ikke
generere alarmer for fartayer som ikke er malfulgt.

" MFD - multi functional display - multifunksjonsdisplay
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Fra kl. 0320 ble det servert nattmat i spisemessa, og brovaktslaget avtalte med
avtroppende vaktsjef at de kunne ga ned og spise etter tur. SBU gikk ned i spisemessa k.
0341 og returnerte til bro kl. 0348. Brovaktslaget rullerte deretter sine posisjoner. SBU
overtok som BBU. BBU overtok som RM. RM som skulle overta som SBU, gikk ned i
spisemessa kl. 0351 og returnerte til bro kl. 0359.

Figur 9 viser besetningen pa bro pa KNM Helge Ingstad i perioden fra kl. 0340 til k.
0359.

SBU nede i
A Vaktoverlevering - Vaktoverlevering VS [/ spisemessa
VSA kl. 0349-0356 - kl.0345-0353 N \ kl.0341-0359

VS — Vaktsjef Brovaktslag:

VuO — Vaktsjef under opplering RM — Rormann
VAuO - Vaktsjefens assistent under oppleering SBU - Styrbord utkikk
VSA — Vaktsjefens assistent BBU - Babord utkikk

Figur 9: Besetning pa bro pa KNM Helge Ingstad i tidsrommet kl. 0340-0359 med
vaktoverleveringer, rotasjon av brovaktslag og styrbord utkikk nede i spisemessa. lllustrasjon:
Sjaforsvaret/Havarikommisjonen

Etter at overleveringen var fullfgrt gikk avtroppende VS inn pa kartrommet og loggfarte
vaktsjefbytte kl. 0353 i loggboken. Patroppende VS sa hgyt til alle pa bro at VS hadde
overtatt som vaktsjef og at «\VuO seiler». Alle pa bro kvitterte for dette.

KI. 0353 styrte KNM Helge Ingstad kurs 158° med fart 16,9 knop®. Fregatten innhentet
og passerte yachten Dr. No om babord, ogsa pa vei sgrover i Hjeltefjorden.

VS hadde fokus pa de tre motgaende fartayene pa babord side. VS sjekket radar og
oppfattet at de tre fartgyene hadde lagt kursen mer gstlig enn tidligere, noe som gkte
CPA®. VS sjekket ikke navnet til de tre motgdende fartayene. VS informerte broteamet
om at de hadde tre motgaende fartayer og ba dem si ifra dersom de sa noe mer.

VS og VuO snakket sammen, og VS spurte blant annet VuO om de hadde visuell kontakt
med de motgaende fartayene. VuO svarte bekreftende pa dette. De diskuterte ikke
«objektet» med flombelysning pa styrbord side eller undersgkte det nsermere i radaren
eller via AlS.

BBU sa de tre nordgaende fartayene med navigasjonslanterner pa babord side. BBU sa
ogsa den gule flombelysningen fra «objektet» pa styrbord side. BBU hadde sveipet over

8 En knop tilsvarer en nautisk mil (1852 m) per time. 16,9 knop = 31,3 km/t.
9 CPA - closest point of approach - naeermeste passeringsavstand
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1.2.2.2

med kikkerten, men ikke sett noen lanterner. BBU trodde flombelysningen kom fra en
kai. BBU fortsatte a bruke kikkerten, men med fokus pa fartgyene pa babord side.

VSA hadde sett en stor firkantet plattform med mye lys, men ikke tenkt mer pa det eller
undersgkt det neermere. VSA hadde fokus pa opplaring av VAUO.

RM sa flombelysningen etter at RM hadde overtatt roret kl. 0348. RM oppfattet at det var
et fartay. RM trodde da at utkikken hadde meldt inn alle fartgyene, inkludert fartgyet med
flombelysning. Videre antok RM at VS og VSA var klar over at det var et fartgy og at de
kunne se det pa AIS. RM trodde at fartgyet kom til & passere pa styrbord side av KNM
Helge Ingstad og at de hadde god klaring.

Sola TS

Etter hvert som Sola TS kom tilstrekkelig langt fra kai og akterenden var klar av
kaianlegget, fortsatte turnet mot babord for a fa kurs opp mot Fedjeosen. Losen og
kapteinen returnerte til bro litt for kl. 0345.

Ved dette tidspunktet var ingen av fartgyene som kom fra nord synlige pa S-band radaren
som fra kl. 0327 hadde veert stilt inn pa 3 n mil (se figur 10).

Figur 10: KI. 0345 viste Sola TS S-band radar, innstilt pa 3 n mil, tre fartgy i sgr og ingen fartay i
nord. Kilde: Tsakos Columbia Shipmanagement S.A.

| sgr var Silver Firda og Vestbris pa nordgaende synlige pa radaren, samt Stril Herkules
pa sergaende. Bade Silver Firda og Vestbris hadde meldt seg inn, pa engelsk, i
sjatrafikksentralens tjenesteomrade fra syd. Ingen av fartoyene ble plottet p& Sola TS’
radar. Pa radaren var slepestreker («true trails») paslatt, noe som ga en indikasjon pa
farten og kursen til andre fartgy (se figur 10). Fartayene som hadde utsendelse pa AlS var
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synlige pa Sola TS’ ECDIS nér de befant seg innenfor den rekkevidde (skalaen)
instrumentene var innstilt pa. Sikten var god, og brobesetningen sa fartayene de hadde
rundt seg.

Da Sola TS beveget seg ut fra kai, med assistanse fra de to taubatene, var tankskipets
lanterner tent (se kapittel 1.10.4). I tillegg hadde Sola TS alle dekkslysene som vendte
forover pa fordekket tent da skipet forlot Stureterminalen. Det var meldt darlig veer i
Nordsjgen, og kapteinen hadde satt mannskapet til a gjgre sjeklart ute pa dekk etter
avgang. Dette arbeidet besto i hovedsak av @ montere blindflensene pa manifolden, sikre
gangvei, oljesgl- og brannslokkingsutstyr, samt sikre fortayningstrossene og pakke
presenninger over trossetromlene.

Etter hvert som Sola TS kom lengre unna lysene fra Stureterminalen, kl. 0345, skrudde
kapteinen av dekkslysene i midtskipsmastene (som vendte forover). Etter dette var de
seks gule fremoverrettede dekkslysene i forkant av overbygget og de tre hvite
fremoverrettede lampene i formasta tent (se kapittel 1.10.5).

KI. 0345, samtidig som vaktoverleveringen startet pa KNM Helge Ingstad, meldte losen
pa Sola TS avgang fra Stureterminalen og ut Fedjeosen i vest til Fedje sjgtrafikksentral pa
VHF kanal 80. Trafikklederen i posisjon nord pa Fedje sjatrafikksentral kvitterte pa
mottatt melding.

Trafikklederen zoomet deretter inn pa Stureterminalen pa hovedarbeidsskjermen, slik at
den viste et stgrre omrade sgrover enn nordover fra Stureterminalen. Trafikklederen
observerte at tre nordgaende fartgy nermet seg og konkluderte med at Sola TS hadde
tilstrekkelig tid til & svinge seg rundt. De nordgaende fartgyene (Silver Firda, Vestbris og
Seigrunn) befant seg ca. 2 — 3,5 n mil sgr for Stureterminalen kl. 0345. De to sgrgaende
fartayene Dr. No og KNM Helge Ingstad befant seg rett gst for Nordgytana 5,65 n mil
nord for Sola TS, og var ikke inne pa bildet pa trafikklederens hovedarbeidsskjerm. Figur
11 viser trafikksituasjonen i Hjeltefjorden kl. 0345.

KI. 0346 beordret losen pa Sola TS babord ror. KI. 0349 dimitterte losen taubaten Ajax.

Ca. kl. 0350 kom patroppende andrestyrmann og ca. kl. 0355 kom patroppende rormann
pa bro pa Sola TS. Vaktskiftet var imidlertid ikke startet da situasjonen med KNM Helge
Ingstad oppsto.

KI. 0352 beordret losen kurs 350°. Sola TS hadde da en fart over grunn (SOG) pa 3,2
knop. Losen hadde, trolig noe far dette tidspunktet, observert visuelt de to sgrgaende
farteyene som befant seg nord for Sola TS. KNM Helge Ingstad og Dr. No i nord, samt
Silver Firda og Vestbris i sgr, var na inne pa Sola TS sine radarskjermer (se figur 12),
men de var ikke plottet pa radar.

| perioden fremover bygget fartgyet opp fart. Pa bro pa Sola TS var det rolig, og
mannskapet smapratet pa tur ut mot havet.
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Figur 11: Trafikksituasjonen i Hjeltefjorden ca. kl. 0345. Fregatten hadde et medgaende fartgy litt
foran seg, samt tre motgdende og ett medgaende fartay litt sgr for Stureterminalen. Sola TS og
taubatene Ajax og Tenax hadde na kommet ut fra kai og startet en babord sving for & komme pa
kurs opp mot Fedjeosen. KNM Helge Ingstad befant seg rett gst for Nordgytana 5,65 n mil nord
for Sola TS. lllustrasjon: Havarikommisjonen

) ISP Brightness

Sargﬁende‘lfarmy KNM Helge
Ingstad og Dr.No

Nordgaende fartgy Silver Firda
og Vestbris

Figur 12: Trafikksituasjonen som var synlig pd Sola TS sin S-band radar kl. 0351. Kilde: Tsakos
Columbia Shipmanagement S.A.
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1.2.3

Hendelsesforlgp kollisjonsfase (kl. 0357-0401)

KI. 03:57:25% hadde Sola TS sin fart gkt til 6,1 knop (SOG). Ved dette tidspunktet var
avstanden mellom Sola TS og KNM Helge Ingstad ca. 2720 m (se figur 13). Losen var
klar over ekkoet til et sargaende fartay pa radar nord i leden og hadde ogsa observert
fartgyets lanterner visuelt. Det sgrgaende fartayet befant seg 10-12° pa babord baug.
Losen sa kun fartgyets grenne lanterne og at fartgyet ville krysse Sola TS’ kurslinje.
Losen spurte derfor kapteinen pa Sola TS om AIS detaljer pa fartayet, men kapteinen
svarte at fartayet ikke sendte ut AIS informasjon.
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Figur 13: KI. 03:57:27 var avstanden!! mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS ca. 2720 m.
Illustrasjon: Safetec/Havarikommisjonen

KI. 03:58:03 kalte losen pa Sola TS opp Fedje sjatrafikksentral pa VHF kanal 80. Fedje
sjetrafikksentral svarte umiddelbart. Losen etterspurte informasjon om fartgyet: «Ja, vet
du navnet, vet du hvilken bat som kommer her pa, mot oss her? Har han litt p& babord».
Trafikklederen i posisjon nord pa Fedje sjatrafikksentral svarte kl. 03:58:30 at de ikke
hadde opplysninger om fartayet: «Der er... har ikke fatt opplysninger om den. Den er
ikke rapportert til meg, jeg ser bare et ekko pa skjermen her».

KI. 0359, viser radarbildet fra Fedje sjgtrafikksentral (se figur 14) at fartayene KNM
Helge Ingstad, Dr. No, Sola TS med taubaten Tenax, Silver Firda, Vestbris og Seigrunn
befant seg i omradet omkring Stureterminalen.

KI. 03:58:54, etter oppkallet fra Sola TS til Fedje sjagtrafikksentral, la trafikklederen i
posisjon nord et plott pa radaren pa ekkoet uten AlS. Trafikklederen sa at en vektor som
viste kollisjonskurs mellom Sola TS og det andre fartgyet kom opp pa skjermen.

10 Angitte tidspunkter er hentet fra kildene til informasjon (Sola TS’ Voyage Data Recorder (VDR), Fedje
sjatrafikksentral sitt overvakingssystem, KNM Helge Ingstads maskinkontrollsystem (IPMS) og navigasjonssystem).
11 Beregningen av avstandene mellom fartayene (baug til baug) er basert pd VDR data fra Sola TS og fregattens
navigasjonssystem. Det er tatt hensyn til fartayenes starrelser og antenneplasseringer.



Statens havarikommisjon for transport Side 22

KNM Helge Ingstad

Figur 14: Skjermdump av replay av radarbilde fra Fedje sjgtrafikksentral viser trafikksituasjonen
ved Stureterminalen kl. 0359. Kilde: Kystverket

VS pa KNM Helge Ingstad la etter hvert merke til at «objektet» pa styrbord side sa ut til &
ligge neermere kurslinja enn hva VS farst hadde antatt slik at det ble mindre
passeringsavstand. VS har forklart at «objektet» primaert ble observert visuelt og at VS
ikke sjekket detaljer i radaren.

KI. 03:59:02, da avstanden mellom fartayene var ca. 1510 m (se figur 15), ba losen
kapteinen pa Sola TS om & bruke Aldis-lampen®2 for & signalisere til fartgyet. Bade
kapteinen og losen hadde ifalge deres forklaring, kort tid etter at de hadde blinket med
Aldis-lampen, sett begge sidelanternene pa KNM Helge Ingstad, og de trodde at fartgyet
svingte styrbord. Kapteinen observerte ogsa at de to topplanterne pa KNM Helge Ingstad
ikke 13 pa linje og hadde oppfattet at den rgde sidelanternen var tydeligere enn den
grenne. Kort tid etter sa de igjen kun den grgnne sidelanternen og de fortsatte da a blinke
med Aldis-lampen.

Trafikklederen i posisjon nord pa Fedje sjatrafikksentral har ogsa forklart at i et kort
gyeblikk (kI. 03:59:16) pa sin skjerm sa det ut som at fartgyene kom til & ga klar av
hverandre for like etterpa a vise kollisjonskurs (kl. 03:59:25).

12 Aldis-lampe er en lyskaster for & sende lyssignaler.
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Figur 15: Kl. 03:59:07 var avstanden® mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS ca. 1510 m.
lllustrasjon: Safetec/Havarikommisjonen

KI. 0359 hadde Sola TS kurs 350° og fart 6,7 knop (SOG). KI. 03:59:21, ba losen pa Sola
TS rormannen om kursendring fra 350° til 000°, dvs. 10° styrbord for & vise det
motgaende fartgyet at de gjorde en vikemangver.

KI. 03:59:26 hadde KNM Helge Ingstad kurs 157° og fart 17 knop. VS ba VuO om a
komme noen grader babord over. VuO spurte om det var mot babord, noe VS bekreftet.
VuO ga beskjeden videre til RM. Fra kl. 03:59:30 begynte KNM Helge Ingstad & komme
babord over og endte opp pa 147° kl. 04:00:46 (se figur 42 i kapittel 1.15.1.2).

RM hadde fokus pa de rorordre som ble gitt, men RM lgftet blikket innimellom og sa at
fartgyet pa styrbord side kom naermere. Det sa ut som farteyet 1 pa parallell kurs med
KNM Helge Ingstad, og RM trodde at planen var at det ville legge seg med KNM Helge
Ingstad pa sin styrbord side. Da de kom enda naermere opplevde RM at flombelysningen
blendet.

SBU pa KNM Helge Ingstad, som kl. 0359 hadde kommet opp etter & ha spist nattmat,
observerte mye lys forut pa styrbord, og trodde det var en kai eller lignende fordi
«objektet» hadde sa mye lys og var sa nert.

Noe tid etter det farste oppkallet fra losen pa Sola TS erindret trafikklederen i posisjon
nord pa Fedje sjetrafikksentral at KNM Helge Ingstad hadde meldt seg inn i omradet
tidligere (kl. 0238). Trafikklederen tok umiddelbart kontakt med losen pa Sola TS pa
VHF kanal 80:

- KI. 03:59:40 Trafikklederen pa Fedje sjatrafikksentral kalte opp Sola TS.

- KI. 03:59:46 Losen pa Sola TS svarte Fedje sjgtrafikksentral.

13 Se fotnote 11.
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KIl. 03:59:47 Trafikklederen til Sola TS: «Det er mulig det er Helge Ingstad, han kom
inn i nord for en stund tilbake. Det er muligens han som kommer her».

Like etter at VS pa KNM Helge Ingstad hadde bedt VuO om 4 foreta kursendring,
oppfattet VS anropet pa VHF. VS gikk bort til sambandet (se kapittel 1.9.4) for a svare.

KI.

Bruskjeret

tnet

03:59:57 var avstanden mellom de to fartgyene ca. 875 m (se figur 16).
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Figur 16: Kl. 03:59:57 var avstanden!* mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS ca. 875 m.
Illustrasjon: Safetec/Havarikommisjonen

KI. 03:59:56 Losen pa Sola TS kalte umiddelbart opp KNM Helge Ingstad: «Helge
Ingstad, hgrer du Sola TS?».

KI. 04:00:02 VS pd KNM Helge Ingstad svarte: «Helge Ingstad».

KI. 04:00:04 Losen pa Sola TS svarte: «Er det du som kommer her?».

KI. 04:00:06 VS pd KNM Helge Ingstad svarte: «Ja det stemmer».

KI. 04:00:08 Losen pa Sola TS svarte: «Du ma svinge styrbord med en gang».

KI. 04:00:11 VS pa KNM Helge Ingstad svarte: «Nei da gar vi for naerme
e....blokkene/bakene». 1°

KI. 04:00:15 Losen pa Sola TS svarte: «Sving styrbord over hvis det er du som
kommer her».

KI. 04:00:27 VS pa KNM Helge Ingstad svarte: «Jeg ... et par grader styrbord over
sd fort vi har passert e..., passert e... plattformen vi har om styrbord».

14 Se fotnote 11.

15 Hvilket ord som eksakt ble uttalt er utydelig, og VS kan ikke redegjare for det i ettertid, men uttrykket er relatert til
det lysende «objektet».



Statens havarikommisjon for transport Side 25

VS pa KNM Helge Ingstad trodde at det var et av de tre nordgaende fartgyene om babord
som gnsket fregatten mer styrbord for & fa mer passeringsavstand. VS trodde fortsatt at
«objektet» de hadde pa styrbord var stasjonzrt og at de ikke kunne legge styrbord fordi
de da vil komme for neert «objektet».

Pa dette tidspunktet (kl. 04:00:27) var avstanden mellom de to fartgyene ca. 500 m (se
figur 17). KI. 04:00:20 hadde Sola TS styrt kurs 355° og la fortsatt i et styrbord turn, sann
kurs (COG) 345,8° og fart 7,2 knop (SOG). Hastigheten til KNM Helge Ingstad var 16,9
knop kl. 0400. KI. 04:00:26 hadde KNM Helge Ingstad kurs 152,2° og kl. 04:00:36 hadde
KNM Helge Ingstad kurs 149,7°.

| Ly & / ilpi fan 500, twlp
vstana: meter
I 'y 230 \ 989
N\
176 \ \184 215 X
71 N
185
*+33 / \\ n Revet
Bruskjerer 257'1 \ 124 /
26 \
\ | KNM Helge Ingstad |

15 Adneset \
tnet Oc 6s 2 63\' 273
\ Og 74 \\ 75 134 " -
\ HO%\’/:I” £ Wx" 44 - |

W Llos o '"' | Sola TS | @
{02>\¢.)’na B (Vi M 322
7 1

L2 o
L

] Tid til sammenstet: 48 sek | \

|
< YRR AT \ 7;5\1 244 = —

Figur 17: KI. 04:00:27 var avstanden® mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS ca. 500 m.
lllustrasjon: Safetec/Havarikommisjonen

De andre pa bro pA KNM Helge Ingstad harte at VS snakket pa sambandet, men de fikk
ikke med seg alle detaljene i det som ble sagt. De oppfattet at VS hadde kontroll pa
situasjonen. RM, som til na hadde sittet ved styreposisjonen og styrt med den ene
«tilleren», har forklart at det sa ut som det motgaende fartgyet hadde lagt seg styrbord
over og at det var veldig neert. RM reiste seg derfor opp fra stolen og fra kl. 04:00:36
styrte RM med begge «tillerne» for & sikre presisjon med styringen.

KI. 04:00:30 ropte kapteinen pa Sola TS «stop engines». Pa dette tidspunktet var Sola TS
sin fart 7,2 knop (SOG).

Trafikklederen pa Fedje sjgtrafikksentral hadde konstatert at Sola TS og KNM Helge
Ingstad var i radiokontakt og ville derfor ikke gripe inn i situasjonen. Trafikklederen har
forklart at hele situasjonen var uforstaelig. Trafikklederen forsto ikke hvorfor KNM
Helge Ingstad svarte at de ikke kunne ga styrbord. Trafikklederen kalte likevel til slutt
opp KNM Helge Ingstad kl. 04:00:44: «Helge Ingstad du ma gjere noe. Du begynner a
narme deg veldig». Pa dette tidspunktet (kl. 04:00:47) var avstanden mellom de to
fartgyene 250 m (se figur 18).

16 Se fotnote 11.
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Figur 18: KI. 04:00:47 var avstanden!” mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS 250 m. lllustrasjon:
Safetec/Havarikommisjonen

VS pa KNM Helge Ingstad stod ved sambandet pa styrbord side av broen. VS forsto
plutselig at det lysende «objektet» var i bevegelse og at de var pa direkte kollisjonskurs.
De andre pa bro sa ogsa mye lys forut pa styrbord baug og at KNM Helge Ingstad kom til
a kollidere.

KI. 04:00:50 beordret losen pa Sola TS maskineri full akterover. KI. 04:01:03 kalte
trafikklederen i posisjon nord pa Fedje sjatrafikksentral igjen opp KNM Helge Ingstad:
«Helge Ingstad, det blir en kollisjon det der».

VS pa KNM Helge Ingstad ga en babord 20° rorordre, da VS oppfattet at det var for sent
a tarne styrbord. RM svingte begge «tillerne» til babord, men roret rakk bare a bevege
seg til 10° babord, fgr RM fikk en kontraordre om midtskips fra VVS. Effekten av dette var
at KNM Helge Ingstads kurs endret seg fra 147,2° til 145,7°.

KI. 04:01:15 kolliderte de to fartgyene utenfor Stureterminalen i Hjeltefjorden (se figur
19).

17 Se fotnote 11.
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*

Figur 19: Treffpunkt da KNM Helge Ingstad og Sola TS kolliderte utenfor Stureterminalen i
Hjeltefjorden kl. 04:01:15. lllustrasjon: Havarikommisjonen

1.3 Redningsoperasjon

Mer informasjon om redningsoperasjonen vil bli publisert i den endelige
undersgkelsesrapporten. Her gjengis falgende opplysninger:

- Etter kollisjonen startet Fedje sjatrafikksentral varsling av Hovedredningssentralen
(HRS), Kystverkets beredskapsvakt og sjefen for sjatrafikksentralen i henhold til
egen liste.

- KI. 0410 sendte KNM Helge Ingstad ut «<DSC distress» melding'®, samt muntlig
melding om at de hadde grunnstatt.

- KI. 0415 overtok HRS koordineringen av redningsaksjonen.

- KI. 0423 meldte KNM Helge Ingstad at de hadde kontroll pa samtlige 137 personer
om bord.

- KI. 0433 meldte Sola TS at de hadde fatt oversikt over situasjonen.

- KI. 0450 meldte KNM Helge Ingstad at de hadde mistet kontroll pa fartayets stabilitet
og at de matte evakuere.

- KI. 0505 iverksatte KNM Helge Ingstad evakuering av personellet foruten 10
personer som ble igjen pa bro.

- KI. 0634 evakuerte de siste 10 over til kystvaktfartayet KV Bergen. Dette var basert
pa en helhetlig vurdering av situasjonen om bord.

18 Ngdsignal via VHF digitalt selektivt anropssystem
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Skadebeskrivelser
Personskader

Syv av mannskapet pa KNM Helge Ingstad fikk lettere fysiske skader. Ingen av
mannskapet pa Sola TS ble skadet i kollisjonen.

Skader pé fartgy

KNM Helge Ingstad

| kollisjonen med Sola TS fikk KNM Helge Ingstad en stor langsgaende skade i styrbord
side (se figur 20). Skadene medfarte vannfylling, brudd pa sjevannslinjen styrbord side,
flere elektriske kabler ble kuttet av, store skader pa boligkvarter (aktre banjer), samt
skader pa torpedomagasinet. Detaljert informasjon om skadene vil bli publisert i den
endelige undersgkelsesrapporten.

T e S T,

Figur 20: Skaden langs KNM Helge Ingstads styrbord skuteside etter kollisjonen.
Foto: Kystverket

Sola TS

Det farste treffpunktet i kollisjonen mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS var
tankskipets styrbord anker. Ankeret og deler av kjettingen ble revet 20 m ut.
Sammenstgtet farte ogsa til at Sola TS fikk skader pa selve klysset og et mindre hull litt
aktenfor ankerklysset (se figur 21). Deler av svineryggen over ankeret ble trykket inn.
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Figur 21: Ankerklysset og skadene pa Sola TS etter kollisjonen. Hull i skroget er merket med hvit
sirkel. Foto: Sjgfartsdirektoratet

Utslipp og skader pa ytre miljg

Miljgundersgkelsene for oppdrettsfisk, skjell og sediment i forlisomradet rundt KNM
Helge Ingstad, ble utfart av Havforskningsinstituttet pa oppdrag fra Kystverket, som ledet
den statlige oljevernaksjon for & begrense miljgskadene etter havariet. Det endelige
regnskapet satt opp av Kystverket etter forliset, viser at det var 500 m® olje om bord pa
KNM Helge Ingstad, hvorav 460 m® var marin diesel. Totalt lakk 284 m® marin diesel ut i
Hjeltefjorden. Faglgende siteres fra Havforskningsinstituttets rapport (Boitsov og
Klungsgyr, 2019):

(...) Ingen spor av oljeforurensning ble funnet i laksepravene. | blaskjell- og
sedimentprgvene ble det kun pavist oljeforurensning fra fregatten i et begrenset
omrade lokalt ved forlisstedet. Effekten av oljeutslippet pa marint miljg anses
derfor som liten, og det vurderes som ungdvendig med videre miljgundersgkelser
knyttet til hendelsen.

Ver- og sjgforhold
Generelt

Vearobservasjonene omkring ulykkestidspunktet, som Havarikommisjonen har mottatt fra
Meteorologisk institutt (Fedje malestasjon), Fedje sjatrafikksentral, Sola TS og KNM
Helge Ingstad, er sammenfallende. Det var rundt 7 m/s vind fra sgr-sgrgstlig retning og
det var rolige sjgforhold. Det var stjerneklart og sikten var god. Det var ikke nedbgr i
omradet og det var heller ikke manelys. Se ogsa vedlegg A, som viser data fra
Meteorologisk institutt for malestasjonene i omradet.
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Opplysninger om strgmforhold fra Meteorologisk institutt

Meteorologisk institutt har ingen malinger av stram i omradet. Havarikommisjonen har
mottatt beregninger med en numerisk havmodell med ca. 800x800 m gridruter, se
vedlegg A. Modellen viser at det var nordgaende stram med fart ca. 0,5 m/s i
ulykkesposisjonen ved ulykkestidspunktet. Det er noe usikkerhet i slike
modellberegninger. Meteorologisk institutt antar at i dette tilfellet er retningen pa
strammen riktig, men farten er noe mer usikker.

Farvanns- og trafikkbeskrivelse
Farvannet
Ulykken skjedde i Hjeltefjorden nord for Bergen.

Tjenesteomradet som Fedje sjatrafikksentral (se kapittel 1.13.3.1) dekker, omfatter
Hjeltefjorden. Skillet mellom sjatrafikksentralens omrade for posisjon nord og ser, gar
ved Jona lykt sgr i Hjeltefjorden.

| Hjeltefjorden er det tre store kaianlegg for offshore olje- og gassvirksomhet.
Stureterminalen er et kaianlegg for lasting, og i tillegg finnes vedlikeholds- og
forsyningsbasene pa Agotnes og Hangytangen, der det normalt ligger flere skip og
oljerigger til kai for vedlikehold.

Fiskeridirektoratets kartlgsning Yggdrasil viser at det finnes flere forskjellige
akvakulturlokaliteter langs begge sidene av Hjeltefjorden. Normalt er slike anlegg merket
med blinkende lys i ytterpunktene, i tillegg til at det vil vaere lys pa forflatene.

Trafikkbildet i omradet

KNM Helge Ingstad kom ut i den sgndre enden av Krakhellesundet og seilte sgrvestover
Sognesjgen. Ca. kl. 0238 befant KNM Helge Ingstad seg rett syd for Ytre Steinsund, ca. 4
n mil nordgst for grensen, da de rapporterte til Fedje sjgtrafikksentral at de ville entre
omradet i nord.

Da KNM Helge Ingstad nermet seg Holmengra, befant forsyningsfartayet Siem Pride seg
vest for KNM Helge Ingstad og var pa tur ut i havet. Brgnnbaten Ronja Nordic var pa
nordgaende seilas og pa tur inn i Brosmeosen. Lenger sgr i leden mellom Fedje og
Austrheim og Radgy befant det seg tre fartgyer; Yachten Dr. No pa tur sgrover, Odin og
Kirsti H pa tur nordover (se figur 22). Med unntak av KNM Helge Ingstad, sendte alle
disse fartgyene ut AlS-data.


https://yggdrasil.fiskeridir.no/
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Figur 22: Trafikksituasjonen ved Fedje ca. kl. 0309 8. november 2018. Kilde: Havarikommisjonen

KI. 03:34:30 ble KNM Helge Ingstad borte fra Fedje sjgtrafikksentral sitt radarbilde.
Fartgyet befant seg da rett gst for Langgybukta. KNM Helge Ingstad ble igjen synlig pa
Fedje sjotrafikksentral sitt radarbilde 2-3 minutter senere®®.

Da Sola TS avgikk Stureterminalen ca. kl. 0345 befant KNM Helge Ingstad seg rett ast
for Nordgytana. Fregatten var i ferd med & innhente og passere lystyachten Dr. No.
Trafikken videre nedover Hjeltefjorden besto av tre nordgaende fartgy som var Silver
Firda, Vestbris og Seigrunn, samt sgrgaende fartgy Stril Herkules. Figur 23 viser
trafikksituasjonen i omradet ca. kl. 0353. Alle disse fartgyene utsendte AlS-data.

19 Det aktuelle omradet var dekket av Margyradaren som trolig hadde noen tekniske problemer ulykkesnatten. Siden
KNM Helge Ingstad var borte fra radaren i kun 2-3 minutter, har ikke Havarikommisjonen undersgkt dette neermere.
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Figur 23: Trafikksituasjonen kl. 03:52:55 8. november 2018. Kilde: Havarikommisjonen

Trafikkbildet i Fedje sjgtrafikksentral sitt tienesteomrade fra kl. 0000 til kl. 0400

Basert pa radiotrafikken, pa VHF kanal 80, mellom Fedje sjatrafikksentral og fartayene i
omradet, har Havarikommisjonen utarbeidet en oversikt over trafikkbildet i Fedje
sjotrafikksentral sitt tjenesteomrade ulykkesnatten.

Det var en normal trafikksituasjon nattestid med totalt 20 fartgyer som kommuniserte
med Fedje sjoatrafikksentral i lgpet av denne 4-timers perioden. Det var syv fartayer som
meldte seg inn i nord ved Sognoksen, en inn Fedjeosen og fire inn i omradet fra sgr. De
gvrige meldte avgang, forflyttet seg internt eller forlot sonen. I perioden fra KNM Helge
Ingstad kom inn i sonen og frem til kl. 0350, foregikk det 11 oppkall mellom Fedje
sjatrafikksentral og 9 fartayer.

De tre nordgaende fartgyene som var nar ulykkesstedet rapporterte inn i sonen hhv. kI.
03:15:37 (Silver Firda pa engelsk), 03:16:32 (Vestbris pa engelsk) og 03:26:00 (Seigrunn
pa norsk).

Automatic Identification System (AIS)
Generelt

FNs sjgfartsorganisasjon IMO har gjennom den internasjonale konvensjonen om
sikkerhet for menneskeliv til sjgs (SOLAS) innfart krav om AlIS pa passasjer- og
lasteskip av visse starrelser. Senere er det ogsa innfart krav om AIS pa andre
fartaystyper. AlIS er et supplement til radarbasert informasjon om bord pa skip og pa
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sjotrafikksentralene. Sammen gir AIS og radar systemene et tilneermet komplett bilde av
trafikksituasjonen i dekningsomradet.

AlS-systemet bestar av sender/mottaker pa skip som sender en unik identifikasjon til
andre skip, landbaserte AlS-basestasjoner og satellitter. Data fra AlS-basestasjonene
gjeres deretter tilgjengelig for sjatrafikksentralene og andre offentlige myndigheter.
Videre tilgjengeliggjagres AIS bildet for «allmennheten» gjennom Kystinfo og
BarentsWatch?°. Signalene inneholder blant annet opplysninger om fartgyet, posisjon,
hastighet og kurs. AlS-transpondere benyttes ogsa for a tilkjennegi andre installasjoner,
fyr og sjgmerker, samt i redningshelikopter og -fly.

1.7.2 Regelverk

I henhold til forskrift 5. september 2014 nr. 1157 om navigasjon og
navigasjonshjelpemidler for skip og flyttbare innretninger (forskrift om
navigasjonshjelpemidler for skip mv.) skal alle passasjerskip som gar i utenriksfart,
passasjerskip over 300 bruttotonn (BT) i innenriksfart, passasjerskip over 150 BT nar de
kan oppna en hastighet pa 20 knop, lasteskip over 300 BT og flyttbare innretninger vare
utstyrt med AIS. Det foreligger ogsa krav til AIS for fiskefartay over 15 m. Ogsa
lystfartgy og andre fartay som ikke er palagt a seile med AIS kan installere og benytte
dette systemet. AlS-data kan integreres i elektroniske kart (ECDIS).

Fartgy som har palegg om & benytte AlIS, skal benytte AlS-utstyr klasse A. AlS skal vere
i drift til enhver tid, men det kan slas av nar hensyn til fartgyets sikkerhet gjor det
ngdvendig.

Militeere fartgy er ikke palagt a seile med AlS. Gjennom Sjgforsvarets reglement for
innaskjeers navigasjon (SNP-500, se kapittel 1.11.6), fremkommer det at Sjgforsvaret er
bevisst pa at den opprinnelige og viktigste funksjon til AIS er anti-kollisjon, og det er pa
denne bakgrunn AlS-regler er gitt. SNP-500 viser til at ved a sla av utsendelse og
eventuelt mottak av AlS-data, ma navigasjonsteamet veere ekstra observant og spesielt
oppmerksomme ved mgtende trafikk, seerlig i merket og ved darlig sikt. SNP-500 oppgir
blant annet falgende regler for AIS:

- Alle militere fartgyer skal forholde seg til sivile forskrifter angdende bruk av AlS.

- Ved avvik fra sivilt regelverk skal dette veere en bevisst beslutning og kjent for alle i
navigasjonsteamet. | slike tilfeller ma det utvises sarskilt aktsomhet i forhold til
andre fartgyer.

1.7.3 Dekning og oppdateringsfrekvenser

De landbaserte AlS-basestasjonene og AlS-utstyret om bord pa farteyene er basert pa
VHF radiosignaler. Disse har en begrenset rekkevidde og medfarer at det i enkelte
fjordomrader pa Vestlandet er darlig og enkelte steder ikke-eksisterende AlS dekning.
AIS dekningen i Hjeltefjorden er god.

AIS transponderne er avhengig av palitelige posisjoneringssystemer. Ungyaktigheter i
globalt satelittnavigasjonssystem (GPS) vil gjenspeiles i AlS-posisjonen. Ungyaktigheter

20 «Kystinfo» er Kystverkets kartlgsning pa internett.
«BarentsWatch» er et norsk overvakings- og informasjonssystem for de nordlige hav- og kystomradene.



Statens havarikommisjon for transport Side 34

1.7.4

1.8
18.1

1.8.11

1.8.1.2

kan oppsta som falge av atmosferiske forhold, men kan ogsa manipuleres/blokkeres
bevisst (GPS-jamming). Undersgkelsen har ikke avdekket at det var forstyrrelser i GPS
signalene eller at det var ungyaktigheter i GPS systemet pa ulykkestidspunktet.

AIS Klasse A sender dynamisk informasjon i intervaller mellom 2 sekunder til 3 minutter,
avhengig av skipets fart, kursendring eller pa forespgrsel fra basestasjonen.

Warship AIS (W-AIS)

Warship AlS, ogsa omtalt som Blue Force AIS, kryptert AIS eller secure AlS, er en
modus som kan velges pa kompatible AlS-transpondere og som sender fartgyets AlS-
informasjon i et kryptert format. Kryptongklene som benyttes i W-AIS genereres med
kommersielt tilgjengelige krypteringsalgoritmer. W-AIS-informasjon kan vises av
kompatible AlS-enheter med den rette kryptongkkelen installert. For NATO-fartayer som
bruker W-AIS, er systemkravene beskrevet i NATO-standarden STANAG?! 4668
(Edition 2). W-AIS kan ogsa anvendes av andre myndigheter etter denne STANAG.

Personellinformasjon

KNM Helge Ingstad

Generelt

Det var 137 personer om bord KNM Helge Ingstad. Det var en normal sammensetning av
vernepliktige og fast ansatt mannskap. Ingen av mannskapet gikk turnus. De opptjente
avspaseringstimer per seilingsdagn, som skulle benyttes til avspasering nar fartayet la
stille eller perioder hvor det 4 til rette for det. Fregatten hadde kun ett mannskap.

Bemanning og vaktordning pa bro ulykkesnatten

Natt til 8. november 2018 var det totalt syv pa bro pa KNM Helge Ingstad: vaktsjef (VS),
vaktsjef under oppleering (VuO, vaktsjefens assistent (VSA), vaktsjefens assistent under
opplearing (VAUO), samt brovaktslaget som besto av to utkikker og en rormann.

Patroppende VS og VuO var offiserer, mens gvrig personell pa bro var vernepliktige eller
personer med laerlingekontrakt?? som utdanner seg til for eksempel matros.

Tabell 1 viser timefordelingen for de ulike vaktene pa bro under denne seilasen.

2L NATO Standardization Agreement 4668 — Warship — Automatic Identification System (W-AIS)
22 |_zrlingeordningen organiseres gjennom Sjgforsvarets personellavdeling. Formalet med ordningen er a gi lrlinger
en mulighet til & f& godkjent verneplikt og samtidig gjennomfare lerlingetiden i lgpet av to ars tjeneste ombord.
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Tabell 1: Vaktordning for brobesetningen under seilasen

Stilling Vakt

Vaktsjef (VS) 4 timer pa - 8 timer av
Vaktsjef under oppleering (VuO 6 timer pa - 6 timer av
Vaktsjefens assistent (VSA) 4 timer pa - 8 timer av
Vaktsjefens assistent under opplaering (VAUO) | 6 timer pa - 6 timer av
Brovaktslaget 3 timer pa - 9 timer av

Pa KNM Helge Ingstad var det tre klarerte vaktsjefer som gikk vakter pa bro, samt tre
vaktsjefer under opplaring. VS og VSA hadde gatt normale sjgvakter, dvs. 4 timer pa og
8 timer av, under gvelsen Trident Juncture. VuO og VAUO gikk dette dagnet 6 timer pa
og 6 timer av for & oppna mest mulig seilingstid. Opplaringsmalet for VuO for den
aktuelle vakten var a bli mer selvstendig som navigater.

Brovaktslaget, som bestod av vernepliktige, hadde gatt 6 timer pa og 6 timer av under
gvelsen, men var tilbake pa normale sjgvakter fra og med natt til onsdag 7. november
2018. Det var nok personell til & danne fire brovaktslag pA KNM Helge Ingstad, og
dermed kunne de ga tre-timers vakter gjennom dggnet. Brovaktslaget rullerte funksjonene
mellom seg; en time som babord utkikk, en time til rors og en time som styrbord utkikk.

Figur 24 viser personellet som var pa bro omkring kollisjonstidspunktet, herunder hvor
lenge hver enkelt hadde veert pa vakt og brovaktslagets rullering av posisjoner.
Gjennomsnittsalderen for brobesetningen var 22,4 ar.

‘ 04:01:15 ‘

| \ \
01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00
00:00 08:00
Vaktsjef
[ T T T
04:p0 05:00 06:00 07:00
03:53 08:00
Vaktsjef under
oppleering
T T T T T
03:00 04:00 05:00 06:00 07:00
02:20 08:00
Vaktsjefassistent
[T T T T
04:00 05:00 06:00 07:00
03:5¢ 08:00
Vaktsjefassistent
under opplzering
T T T T T
03:00 04:00 05:00 06:00 07:00
02:00 08:00
02:00 - 03:00 03:00 - 03:48 03:48 - 05:00
03:00 04:00
02:00 05:00

02:00-03:00 03:00- 03:41 03:48 - 05:00

02:00 05:00

02:00 - 03:00 03:00 - 03:48 03:59 - 05:00

03:00 04:00
02:00 05:00

Figur 24: Personell p& bro ved ulykkestidspunktet kl. 04:01:15. lllustrasjon: Havarikommisjonen
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Oppgaver og ansvar pa bro?

Vaktsjef (VS) hadde ansvar for a sikre skipets navigering, ansvar for all
opplaeringsaktivitet pa bro, godkjente VuO sine beslutninger og skulle til enhver tid ta
over hvis ngdvendig.

Vaktsjef under opplaering (VuO) seilte fartayet og utfarte alle oppgavene som en VS
normalt gjer (med unntak av VHF kommunikasjon), herunder overvaket trafikken, passet
posisjoner i farvannet og ga ror-ordrer.

Vaktsjefens assistent (VSA) sin oppgave var a falge med seilasen pa ECDIS og radar.
Assistenten skal veere til hjelp for VS/VuO og kan fa spgrsmal om navigering, kan
opplyse om neste kursendring dersom denne er plottet, fyrlykter osv. VSA hadde
oppgaven med & lzere opp VAUO pa denne seilasen.

Vaktsjefens assistent under opplering (VAuO) hadde som oppgave a sette ut optiske
peilinger pa ECDIS.

Fartgyet seilte alltid pd handstyring med rormann ved seilas innaskjers.

Rormannens (RM) oppgave var & utfgre rorordre fra VS/VuO. A utfare rorordre betyr &
holde fartgyet pa den kursen som navigateren har beordret eller & sette roret i en posisjon
(antall grader utslag til styrbord eller babord) pa navigaterens ordre.

Utkikkenes oppgave var a sgke etter relevant informasjon, fartay og andre mulige farer
for seilasen, og melde dette inn til VS/VuO i henhold til fastsatte prosedyrer.

Det var normal praksis at skipssjefen og nestkommanderende (NK) brukte mye tid pa bro
og i operasjonsrom ved seilas innaskjeers. Skipssjef og NK har ingen spesifikke oppgaver
pa bro ved seilas, annet enn a statte ved behov og pase at navigatgrer og bromannskapet
seiler trygt og utferer sine oppgaver. Under deler av opplaringen av nye navigaterer
deltok bade skipssjefen og NK for & danne seg et inntrykk. Ved passering av krevende
trange og/eller trafikkerte farvann, og ved nedsatt sikt, var alltid skipssjefen og/eller NK
pa bro. Den aktuelle natten hadde skipssjefen veert pa bro flere ganger under seilasen
sgrover innaskjeers.

Skipssjef

Skipssjefen hadde bekledd stillingen som skipssjef om bord i KNM Helge Ingstad i 2 ar
og 3 maneder da ulykken inntraff. Etter ferdig utdanning ved Sjgkrigsskolen
tjenestegjorde skipssjefen i 15 ar i ulike offisersstillinger og som skipssjef om bord i
missil torpedo bat (MTB). Fra 2013 var skipssjefen operasjonsoffiser om bord pa
marinens fregatter, og fra 2014 som nestkommanderende.

Vaktsjef (VS)

Avtroppende VS (00-04 vakta) hadde vert navigater pa flere av Sjgforsvarets fregatter og
hadde sivil utdanning i nautikk. VS hadde ogsa vart om bord pa Skjoldklassen i tre ar og
seilt pa et sivilt fartay i fart pa norskekysten i ca. ett ar.

23 Se ogsa utdypende beskrivelse fra bromanualen i kapittel 1.11.7.2.



Statens havarikommisjon for transport Side 37

1.8.1.6

1.8.1.7

1.8.1.8

1.8.1.9

Patroppende VS (04-08 vakta) hadde vert klarert vaktsjef i ca. atte maneder da ulykken
inntraff. VS var utdannet fra Sjgkrigsskolen og ble klarert som vaktsjef etter trekvart ar i
opplaering pd KNM Helge Ingstad. VS hadde innehatt stillingen som Navigasjonsoffiser 1
i tre maneder (se kapittel 1.11.5.2).

Kvelden far ulykken hadde patroppende VS lagt seg til a sove i 22-tiden. Etter ca. 5,5
timers sgvn stod VS opp ca. kl. 0330 for & ga pa vakt, ankom bro ca. kl. 0340 og overtok
som vaktsjef kl. 0353. VS sov av og til en time midt pa dagen, med VS hadde ikke sovet
pa dagtid den 7. november 2018.

Vaktsjef under oppleering (VuO)

VuO var engelskspraklig utvekslingsoffiser fra et annet NATO-land. VuO hadde jobbet
pa norske fregatter siden 2017. VuO jobbet med a samle erfaring innen navigasjon, og for
a bli klar for teorieksamen som er det farste steget i kvalifiseringen til vaktsjef.

VuO gikk normalt pa 00-04 vakta. | forbindelse med navigasjonstreningen som foregikk
dette dagnet gikk VuO 6 timers vakter. Kvelden far ulykken hadde VuO lagt seg til &
sove i 2130-tiden og hadde sovet ca. 4,5 timer. VuO kom pa bro kl. 0218.

Vaktsjefens assistent (VSA)

Avtroppende VSA (00-04 vakta) var i ferstegangstjenesten og hadde fagbrev som matros
fra tidligere. VSA var i takkeldetaljen®* p& KNM Helge Ingstad og jobbet med
skipsvedlikehold, samt hadde funksjon som VSA under seilas.

Patroppende VSA (04-08 vakta) hadde begynt som matroslerling i Sjeforsvaret etter endt
farstegangstjeneste og hadde veert om bord i KNM Helge Ingstad i 14 maneder.

Kvelden far ulykken hadde patroppende VSA lagt seg til & sove i 2130-22 tiden og hadde
sovet ca. 5,5-6 timer. VSA ankom bro ca. kl. 0345.

Vaktsjefens assistent under opplaring (VAuO)

VAUO var i farstegangstjenesten og var matrosleerling pa KNM Helge Ingstad. VAuO
hadde gjennomfart IMO 60 sikkerhetskurs og grunnleggende maritime kurs. VAUO
hadde mgnstret om bord i KNM Helge Ingstad ca. 14 dager far ulykken.

VAUO gikk normalt pa 04-08 vakta. | forbindelse med navigasjonstreningen som
foregikk dette dagnet gikk VAUO 6 timers vakter. Kvelden far ulykken hadde VAUO gatt
vakt pa bro kl. 1400-2000, og deretter kom VAUO tilbake pa vakt kl. 0200.

Rormann (RM)

RM var i farstegangstjenesten og hadde mgnstret om bord i KNM Helge Ingstad fire
maneder far ulykken. RM var vapenteknisk gast om bord og gikk i tillegg vakter pa
brovaktslaget under seilas.

24 Takkeldetaljen pa en fregatt bestar av batsmann (OR 5-6), to batsmannsassistenter (OR 2-4), to il fire
matroslarlinger og et antall menige. Takkeldetaljen ivaretar mange funksjoner om bord i en fregatt, blant annet i
broteamet hvor de bekler rollene som utkikk, rormann og vaktsjefens assistent.
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RM gikk pa vakt pa bro sammen med resten av brovaktslaget kl. 0200. RM gikk farst en
time som styrbord utkikk, deretter babord utkikk og overtok som rormann kl. 0348.

Styrbord utkikk (SBU)

SBU var i fgrstegangstjenesten, jobbet som forsyningsassistent om bord KNM Helge
Ingstad og gikk i tillegg vakter pa brovaktslaget under seilas.

SBU gikk pa vakt pa bro sammen med resten av brovaktslaget kl. 0200. SBU gikk farst
en time som babord utkikk og overtok deretter som rormann. SBU gikk ned i messa k.
0351 for a spise nattmat og kom tilbake pa bro kl. 0359 og overtok som styrbord utkikk.

Babord utkikk (BBU)

BBU var i farstegangstjenesten og hadde mgnstret om bord i KNM Helge Ingstad atte
maneder far ulykken. BBU jobbet som artillerist om bord og gikk i tillegg vakter pa
brovaktslaget, samt var rgykdykker. BBU hadde gjennomfart IMO 60 sikkerhetskurs,
grunnleggende maritime kurs og rgykdykkerkurs.

BBU gikk pa vakt pa bro sammen med resten av brovaktslaget kl. 0200. BBU gikk farst
en time som rormann og overtok deretter som styrbord utkikk. BBU gikk ned i messa og
spiste nattmat fra kl. 0341, og overtok som babord utkikk kl. 0348.

SolaTS

Generelt

Det var totalt 24 personer, inkludert losen, om bord pa Sola TS.
Bemanning og vaktordning pa bro

Om bord pa Sola TS var det fire styrmenn. Tre av disse gikk fire timers vakter med
pafglgende atte timer fri uavhengig av om sjgvakter var satt eller om de 13 under land og
gikk laste-/lossevakter. Fartgyets overstyrmann fulgte laste- og losseoperasjonene under
landligge, men gikk ikke sjgvakter pa bro.

Under avgangen fra Stureterminalen var bro bemannet med kaptein, los, vakthavende
styrmann og rormann. Rundt kl. 0350 kom pétroppende styrmann opp pa bro og ca. 0355
kom matrosen som skulle avlgse som rormann. Ved kollisjonstidspunktet var det totalt
seks personer pa bro. Gjennomsnittsalderen for brobesetningen var 42 ar.

Oppgaver og ansvar pa bro

Under kystseilas/seilas med los skal, ifglge rederiets navigasjonsmanual (ref. kapittel
1.12.2.3), kapteinen (alternativt overstyrmannen) fare kommando og kontrollere fartayets
bevegelser i henhold til de internasjonale regler til forebygging av sammenstgt pa sjeen
(se kapittel 1.16.2). Vedkommende skal tilpasse kurs og fart, overvake navigasjonen og
koordinere aktiviteten i brovaktlaget.

Vakthavende styrmann skal fglge kapteinens instrukser. Hovedansvaret er a bidra til &
forhindre kollisjon og a kontrollere skipets posisjon. Vakthavende styrmann skal blant
annet:
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- operere radar/ARPA? og annet elektronisk utstyr som kan plotte mal innen
rekkevidde.

- overvake fartgyets kurs, hastighet og posisjon.

- gi ngdvendig informasjon om navigasjonen til kapteinen og sikre at kapteinen mottar
korrekt bekreftelse.

- utfgre de ror- og maskinordre som blir gitt og rapportere korrekt tilbake.
- fore dekksdagbok og eventuelle andre brologger.
Kaptein

Kapteinen ble ansatt i rederiet i 2017 og hadde tjenestegjort som kaptein pa tre av
rederiets fartgyer, inkludert Sola TS. Kapteinen hadde veert kaptein pa tankskip siden
2005. Kapteinen mgnstret pa Sola TS 4 maneder far ulykken. Kapteinen har ogsa ved to
senere anledninger gjennomfart anlgp ved terminalen. Kapteinen var ikke-norskspraklig.

Styrmann

Skipets andrestyrmann var vakthavende styrmann pa bro (00-04 vakta).
Andrestyrmannen kom om bord pa Sola TS vel fire maneder fer ulykken.
Andrestyrmannen hadde jobbet for rederiet i nesten 9 ar, hvorav 7 % ar som
andrestyrmann. Andrestyrmannen var fartgyets navigasjonsoffiser med blant annet
spesielt ansvar for planlegging av fartayets seilaser. Andrestyrmannens forrige kontrakt
var 8 %> maned om bord i ett av Sola TS sine sgsterskip. Andrestyrmannen var ikke-
norskspraklig.

Styrmannen pa 04-08 vakta, som kom opp pa bro ca. kl. 0350 for a lgse av
andrestyrmannen, hadde tjenestegjort om bord pa Sola TS i en maned og hadde jobbet for
rederiet i over 6 ar. Styrmannen var ikke-norskspraklig.

Rormann

Rormannen pa 00-04 vakta var matros, og hadde jobbet for rederiet i 11 ar. Rormannen
hadde tjenestegjort pa ni av rederiets fartgyer, inkludert ett av Sola TS sine sgsterskip.
Rormannen kom om bord pa Sola TS to og en halv maned fgr ulykken. Rormannen var
ikke-norskspraklig.

Rormannen pa 04-08 vakta, som kom opp pa bro ca. kl. 0355 for & lgse av rormannen, var
matros og hadde jobbet for rederiet i 6 &r. Rormannen hadde tjenestegjort pa atte av
rederiets fartgyer, inkludert to av Sola TS sine sgsterskip. Rormannen kom om bord pa
Sola TS to og en halv maned far ulykken. Rormannen var ikke-norskspraklig.

Losen

Losen pa Sola TS fikk sitt lossertifikat i 2008 og hadde veert 15 ar til sjgs tidligere. Losen
er ansatt i Kystverkets lostjeneste (se kapittel 1.13.4). Losen ble sjekket ut for stor
tonnasje pa Sture i 2011. Losen hadde vert pa Sola TS ved flere anledninger tidligere.

%5 ARPA - Automatic Radar Plotting Aid — automatisk radarplotteanlegg
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Den 7. november hadde losen hatt et losoppdrag fra kl. 1425 til kl. 1710. Avreise for
oppdraget pa Sola TS var 8. november kl. 0150.

Fedje sjgtrafikksentral

Trafikkleder posisjon nord

Trafikkleder i posisjon nord begynte som trafikkleder for 10 ar siden. Forut for det hadde
trafikklederen flere ars bakgrunn fra internasjonal fergetrafikk, bade som nautiker og
matros. Trafikklederen hadde ogsa i en elleve maneders periode veert navigater pa
hurtigbat pa Vestlandet.

Trafikklederen hadde hatt en friperiode pa ca. en uke fer denne vakten. Trafikklederen
hadde overtatt vakten ca. kl. 2345 onsdag 7. november 2018 og skulle ha vakt frem til Kkl.
0800 dagen etter. Alt var som normalt og vakten hadde veert rolig med lite trafikk frem
mot ulykken. Trafikklederen hadde ikke sovet siden morgenen fgr nattevakt, men var
etter egen oppfatning uthvilt og opplevde generelt ikke noe problem ved nattevakter.

Trafikkleder posisjon sgr

Trafikklederen i posisjon sar begynte som trafikkleder for ca. 10 ar siden. Trafikklederen
hadde flere ars bakgrunn som offiser i forskjellige stillinger til sjgs, blant annet hadde
trafikklederen veert 20 ar pa sterre kjemikaliefartay og 2,5 ar pa Mongstad.

Fregatten KNM Helge Ingstad
Generelt

KNM Helge Ingstad (se figur 25) var en norsk fregatt av Nansen klassen med
hjemmebase Haakonsvern i Bergen. Materiellet som brukes i forsvarssektoren eies av
staten ved Forsvarsdepartementet (FD), og forvaltes pa vegne av eier av
Forsvarsmateriell (FMA). Ansvarlig rederi var Sjgforsvaret. Fartgyet ble bygget av
Navantia i Ferrol, Spania. KNM Helge Ingstad var nummer fire i serien av fem fregatter
som i perioden 2006-2011 ble overlevert til Sjgforsvaret, og ble levert i 2009.

Fartgyet hadde sterste lengde pa 133,25 m og bredde pa 16,8 m. KNM Helge Ingstads
fremdriftsmaskineri bestod av to BAZAN BRAVO 12V dieselmotorer og en GE LM2500
gassturbin, med en maskinkraft pa henholdsvis 2 x 4,5 MW og 1 x 21,5 MW.

Sjeforsvarets fregatter hadde ikke VVoyage Data Recorder (VDR), og det foreligger derfor
ikke opptak av situasjonen pa bro ulykkesnatten (se ogsa kapittel 1.11.10).
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Figur 25: Fregatten KNM Helge Ingstad. Foto: Anton Ligaarden/Forsvaret

Brodesign og utforming

Fregatten KNM Helge Ingstads bro var i hovedsak utstyrt og designet tilsvarende
spsterfartgyene. Navigasjonsutstyret var hovedsakelig plassert i konsoller pa en rett linje
tverrskips, se figur 26. Brobesetningen stod ved siden av hverandre, bortsett fra
rormannens posisjon som er trukket noe tilbake midtskips, hvilket ga anledning til &
passere broen tverrskips mellom styreposisjonen og mangverpulten.

VHF handsett

" —

Plassertirack
underkant
radiostasjon

Figur 26: Broutforming pa KNM Helge Ingstad. Plassering av VHF radioer. Se figur 3 for
bromannskapets posisjoner ulykkesnatten. lllustrasjon: Sjgforsvaret/Havarikommisjonen
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Totalt var det 22 brovinduer, hvorav 11 av disse var rettet forover, alle adskilt med
kraftige sprosser (se figur 27). Utkikk matte ngdvendigvis oppholde seg inne pa bro til
enhver tid, da det ikke var tradisjonelle brovinger, og derfor var deres plassering i hvert
ytre hjgrne.

| forbindelse med DNV GLs klassing av fregatten (24. november 2014) fremkom
falgende bemerkning relatert til stayniva pa bro:

Bridge ventilation system is so noisy that it is difficult for the bridge team to
communicate in a normal manner. Excessive levels of noise interfering with voice
communication, causing fatigue and degrading overall system reliability, shall be
avoided. (noted during visit on-board)

Forsvarets Logistikkorganisasjon?® (FLO) foretok ingen tiltak eller endringer basert pa
DNV GLs bemerkning:

The noise levels on Bridge is within the limit of RAR?" regulations, and no further
actions are considered by NDLO?,

Figur 27: Broen pa KNM Helge Ingstad var nesten identisk med broen p4 KNM Thor Heyerdahl
pa bildet. Vaktsjefens stol foran i bildet. Foto: Havarikommisjonen

% Forsvarsmateriell (FMA) pa ulykkestidspunktet og per idag.
27 Rules and Regulations of the Royal Norwegian Navy
28 NDLO - Norwegian Defence Logistics Organisation - Forsvarets Logistikkorganisasjon (FLO)
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1.9.3 Navigasjonshjelpemidler?® - funksjon og bruk

1.9.3.1 K-Bridge integrert navigasjonssystem

Navigasjonssystemet pa Fridtjof Nansen-klasse fregatt er basert pa K-Bridge integrert
navigasjonssystem fra Kongsberg Maritime med softwaremessig tilleggsfunksjonalitet for
a understgtte militeer navigasjon. K-Bridge er et kommersielt tilgjengelig
navigasjonssystem som er typegodkjent for papirlgs (elektronisk) navigasjon i henhold til
gjeldende regelverk og forskrifter. Tilleggsfunksjonalitetene, som blant annet omfatter
mulighet for & sette ut optiske peilinger i det elektroniske kartet, er implementert av
Kongsberg Defence og Aerospace (KDA) som er leverandgr av systemet til Sjaforsvaret.

K-Bridge systemet bestar av fem multifunksjonsdisplay (MFD), der ulike applikasjoner
(ECDIS, Radar, Planning og Conning) kan velges basert pa hvilken informasjon som er
ngdvendig for navigatgren (se figur 28).

Kartrom

MFD 8 (PL10)

MFD 1-3 og Conning 26
tommer skjerm. PL10 24
tommer skjerm

1
1
1
[
[
Figur 28: K-Brigde integrert navigasjonssystem. Illustrasjon: Sjgforsvaret/Havarikommisjonen

Tabell 2 viser applikasjoner som var implementert pa KNM Helge Ingstad og valgt
ulykkesdagen:

29 Deler av systembeskrivelsen i dette kapitlet er hentet fra rapporten til Sjgforsvarets interne undersgkelsesgruppe som
har foretatt en analyse av data fra navigasjonssystem og maskinkontrollsystem (IPMS) for KNM Helge Ingstad 8.
november 2018 (se kapittel 1.15.1).
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Tabell 2: K-Bridge navigasjonssystemet pa KNM Helge Ingstad. Kilde: Sjgforsvaret

MFD Applikasjoner implementert pa Applikasjoner valgt
KNM Helge Ingstad 8. november 2018
MFD 1 (normalt VS | ECDIS og Radar, bade X-band og | X-band radar
operatgrstasjon) S-bénd.
MFD 2 (normalt VSA | ECDIS og Radar, bade X-band og | S-band radar
operatgrstasjon) S-band
MFD 3 (normalt VSA | ECDIS ECDIS
operatgrstasjon)
MFD 8 Planning (Planleggingsapplikasjon | Planning
— Kan ogsa anvendes for
rutemonitorering)
MFD 9 Conning (Display som samler Conning
informasjon fra tekniske sensorer i
et oversiktsbilde)
MFD 16 Laptop med PLANNING Ikke kjent om denne var
applikasjon som kan kobles til koblet opp mot nettverket
nettverket pé bro. pa bro.

Det er ogsé et DINA®-system, som ikke er del av leveransen fra KDA men er integrert
mot K-Bridge, som distribuerer signaler fra navigasjonssystemet til Integrated Platform
Management System (IPMS) og gvrige tekniske systemer. DINA-systemet gir videre
signaler til egne skjermer som presenterer tilrettelagt navigasjonsinformasjon til
forskjellige posisjoner om bord. Eksempelvis, for rormannen sitt vedkommende er en
egen skjerm som normalt er satt opp til & vise «Helmsman» skjermbildet, med blant annet

Sjeforsvarets interne undersgkelsesgruppe har foretatt en analyse av data fra
navigasjonssystemet og en rekonstruksjon av displayvisningen pa MFD 1-3 (se kapittel

1.9.3.2 DINA-systemet

rorutslag og hastighet, plassert i synsfeltet.
1.9.3.3 Data fra navigasjonssystemet

1.15.1 0g 1.15.2).
1.9.34 Radar

KNM Helge Ingstad hadde to radarer paslatt og i bruk. VS hadde masterkontroll pa X-
band (3 cm) radar pa MFD 1. VSA hadde masterkontroll pa S-band (10 cm) radar pa

MFD 2.

VS hadde videobilde, uten mulighet til a endre radarinnstillinger, av S-band radar pa sitt
taktiske konsoll (pa styrbord side av MFD 1).

30 DINA - Distribution of Navigation Signals
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1.9.3.5 Elektronisk kartsystem (ECDIS)

MFD 3 med Electronic Chart and Display Information System (ECDIS) ble pa
ulykkesdagen benyttet av VAuUO, som blant annet satte ut peilinger i det elektroniske
kartet for a verifisere fartgyets posisjon i forhold til valgt sensor.

VS hadde ogsa mulighet til a operere ECDIS pa MFD 1, men kunne da ikke operere X-
band radar samtidig.

Bromanualen beskriver at det var planlagt & vise ECDIS pa conning-skjermen i midten av
brokonsollet. Dette for at VS skulle kunne se radar og ECDIS samtidig fra sin normale
posisjon pa bro:

Videre ma det installeres ECDIS programvare samt kjgpes en ny lisens for &
kunne vise ECDIS pa conningskjerm, men dette er noe som bgr vurderes for 4 til
enhver tid kunne vise 2xRadar og 2xECDIS foran navigatgrene. A ha en ECDIS i
senter rett foran Vaktsjefen vil ogsa veere en fordel ifm navex.

KNM Helge Ingstad hadde ikke ECDIS installert pa conning-skjermen.
1.9.3.6  Automatisk identifikasjonssystem (AIS)

KNM Helge Ingstad var utrustet med et automatisk identifikasjonssystem (AIS) av typen
Kongsberg Seatex AlS-200 Blue Force Warship AIS (WAIS). AIS-200 fikk posisjon og
tid fra GPS23L. Det var mulig & velge mellom tre modi: Modus 1 — standard AIS (aktiv),
modus 2 — kun mottak (passiv) eller modus 3 — kryptert AIS (aktiv).

1.9.3.7 BrukavAIS

Av operasjonelle grunner gnsker ikke militeere fartayer alltid & oppgi sin egen posisjon og
data. De militeere forskriftene, samt taktiske forhold som skipssjefen pa et marinefartay
velger a forholde seg til, vil alltid overstyre regler gitt etter Sjgforsvarets
navigasjonsreglement (SNP-500).

Havarikommisjonen har fatt oppgitt at operativt planverk fra 2014, som ble utviklet etter
at den sikkerhetspolitiske situasjonen endret seg, ga retningslinjer for utsendelse som
endret prioriteringene relatert til AIS. Marinens fartgyer var da i gkende grad engasjert i
operasjoner i vare n&eromrader, og det var gkt behov for & holde norske fartgyshevegelser
skjult. Planverket la fra da av til grunn at hovedregelen skulle veere AIS i passiv modus,
og AIS skulle kun slas pa aktiv utsendelse nar det ble vurdert som ngdvendig av hensyn
til navigasjonssikkerheten.

I 2018 ble det operative planverket oppdatert uten at bruk av AlS lenger var omtalt.
Praksisen var fortsatt at AIS ble benyttet i passiv modus, der utsendelse ble slatt pa ved
passering av trafikkerte farvann og dersom den enkelte navigatgr mente at andre fartay
hadde behov for & se eget fartay bedre.

KNM Helge Ingstad var pa tidspunktet for ulykken oppsatt i NATO-styrken SNMG1 (se
kapittel 1.9.7.5), der det for det aktuelle tidspunktet var gitt ut bestemmelser om at AIS

31 Det er ikke funnet informasjon som tilsier at det var noen form for forstyrrelser av GPS-signalet i Hjeltefjorden 8.
november 2018.
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1.9.3.8

skulle veere i passiv modus (modus 2). Siste gang KNM Helge Ingstad sendte ut egen
AlS-informasjon pa den aktuelle seilasen var ved passering gjennom Skatestraumen
kvelden far ulykken. I forkant av og under kollisjonen med Sola TS var AlS i passiv
modus (modus 2). Etter kollisjonen ble AIS satt til aktiv utsendelse (modus 1).

Warship AIS (modus 3) ble ikke benyttet under seilasen i Hjeltefjorden.

Sjaforsvaret hadde ingen retningslinjer for a seile med Warship AIS (modus 3) i
ansvarsomradet til Fedje sjatrafikksentral. W-AIS var en relativt ny teknologi i
Sjaforsvaret i 2014, og Sjeforsvaret sa at det kunne veere hensiktsmessig a utruste Fedje
sjetrafikksentral med W-AIS for a redusere behovet for kommunikasjon. De tok derfor
kontakt med Kystverket om dette. Kystverket installerte W-AIS pa sjgtrafikksentralen i
2015.

Undersgkelsen har vist at dialogen om bruk av W-AIS i tjenesteomradet til Fedje
sjetrafikksentral, var tilnermet fravaerende fra varen 2016. Ut ifra opplysningene
Havarikommisjonen har innhentet, var det sveert lite kjent at Fedje sjatrafikksentral hadde
W-AIS installert med gyldig krypteringsngkkel. Den 8. november 2018 var det fortsatt
ikke avtalt prosedyrer for bruk av W-AIS mellom Sjgforsvarets fartgy og Fedje
sjotrafikksentral.

AIS symboler

I henhold til de funksjonene som beskrives i leverandgrens manualer ble alle fartay
innenfor rekkevidde som har AIS utsendelse presentert med et symbol pA KNM Helge
Ingstads ECDIS og radarskjerm. Det har ikke veert mulig a rekonstruere hvilke AlS-mal
som var pd MFD 1-3 under seilasen fordi dette ikke lagres i navigasjonssystemet og
fartoyet ikke var utrustet med VDR.

| brosystemleverandgrens brukermanual for AIS beskrives de ulike symbolene som vises
pa skjermen for ulike objekter. Et utvalg symboler er gjengitt i tabell 3.

Tabell 3: AIS symboler. Kilde: K-Bridge Radar operator manual release 7.0.x

Betydning

Et sovende AIS mal, et mal som ikke er malfulgt. Orienteringen pa
objektet varierer med fartgyets kurs.

Et malfulgt AIS mal. Symbolets vektor representerer fartgyets
hastighet og retning.

Et malfulgt AIS mal som har gitt alarm pa naer passering eller kort tid
til passering.

Navigasjonsobjekt, landemerke eller bgye som har AIS transponder.

Virtuelt navigasjonsobjekt. Symbolet vises bare i radar eller ECDIS,
det er ikke noe fysisk objekt i posisjonen der symbolet er presentert.
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1.9.3.9 Malfglging av radar- og AlS-mal

Begge radarer hadde ARPA funksjon som gjorde at de kunne malfalge radarekko og
beregne deres kurs, fart, neermeste passeringsavstand (CPA) og tid til neermeste passering
(TCPA). For a malfglge et ekko/radarmal matte det manuelt legges en marker over malet
pa skjermen og trykke pa knappen acquire «<ACQ» pa MFD.

Dersom et gitt fartay er representert med bade AIS og radarekko, er det mulig & malfalge
béde AIS og radar. Nar man trykker «<ACQ» vil systemet velge det malet av radar og AlS
som ligger naermest markgrens posisjon. Deretter vil systemet automatisk fglge malet
videre sa lenge det er innenfor henholdsvis radar- eller AlS-rekkevidde.

Begge radarene (MFD 1 og MFD 2) pa KNM Helge Ingstad var innstilt pa & gi en alarm
med lyd og tekst dersom et malfulgt radarekko ville passere neermere KNM Helge
Ingstad enn 0,5 n mil (CPA) i lgpet av 6 minutter (TCPA). Tilsvarende ville AIS gi alarm
dersom et malfulgt fartay er beregnet til & komme narmere enn 0,5 n mil i lgpet av 6
minutter. Det forutsettes i begge tilfeller at fartgyet er malfulgt for a gi alarm.

MFD har en felles alarmdialogboks (for bade AIS og ARPA) hvor det er mulighet for a
endre alarmgrensene for kollisjonsfare (CPA og TCPA) og sikkerhetsavstand (proximity
violation). Dersom endringer gjeres Vil innstillingene gjelde for bade AIS- og ARPA-mal,
men kun for den MFD der endringen er gjort.

Funksjonen «data» som vist i figur 29 brukes for a fa presentert data om et radar- eller
AIS-mal. Ved & legge markgren over malet pa skjermen og trykke «data» vil man fa opp
informasjon som malets navn, peiling, avstand, kurs, fart osv. i et pop-up vindu (se figur
30). Dersom et fartgy er malfulgt bade pa AlS og radar kan man fa opp bade AlS- og
radarinformasjon samtidig ved & utvide vinduet. AIS kontakter trenger ikke vaere malfulgt
for & fa opp informasjon nar «data» trykkes.

Leverandgrens brukermanual beskriver start av AlS-malfalging, men er ikke detaljert pa
hvor lang tid dette tar  utfgre.

TARGET . Radar target information | ALS target information
) ey Tarpet Information ﬂ ﬂ Target Information F m ﬂ
[Radartarpet 1 [CIISleEEey) AIS Operation
List.. | TGT+ List.. | TGT+
| Object class  Radar target Target State  Auin Activated ]
. Target identifier 1 Name  BALEWA
AlarmState: ol Prog BRG/RNG 34117 /4 59NM
State:  Tracking Manual CPAITCPA 2 6NM (-2323 Smin
BRG/RNG: 03107/ 06INM COGISOG  115.5°/0.1kn
CPATCPA;  DONMY 4 3min POS 19°1947IN 003°08.916'E
COGISOG:  2103° 13 6kn Position accuracy Low
Bow (aftl) crossing range:  -D.0NM HDG/IROT Mot Availsble / Not Available
Bow crossing time: 43 min Length/Width 12m /4m
ARPA source Rader Cargo  Vessel Saiing
Actual Pos. 50755143 001 °40 002'E Call Sign DIME
EPF Device  Undefined
MMSI 211627910
RAIM nrt i e

Figur 29: Target funksjoner pA  Figur 30: Ved a legge markgren over malet pa skjermen og

AIS. Kilde: Sjaforsvaret trykke «data» vil man fa opp informasjon som malets navn,
peiling, avstand, kurs, fart osv. i et pop-up vindu. Kilde: K-
Bridge Radar operator manual release 7.0.x
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1.9.3.10 Integrering av radar, AlS og ECDIS

VSA hadde ECDIS tilgjengelig pa MFD 3 og kunne velge radar eller ECDIS (normalt
radar) pa MFD 2. AIS mal kunne malfglges pa bade ECDIS og radar.

VS kunne velge radar eller ECDIS pa MFD 1. Normalt var radar valgt pa MFD 1. |
henhold til bromanualen skal radar settes opp til & vise AlS-kontakter og planlagt rute.
Ved ren radarnavigasjon skal videre konturer av land i det elektroniske kartet (chart
outline) og sjemerker (aids to navigation) presenteres. Bade MFD 1 og MFD 2 var satt
opp som beskrevet. Ved skifte fra radar til ECDIS pa MFD 1 og 2 vil ikke ARPA-
malfglging bli overfart. Dette er beskrevet i produsentens brukermanual, men ikke i
bromanualen. Skifte andre veien, fra ECDIS til radar, er beskrevet i bromanualen®:

Ved bytte fra ECDIS og tilbake til RADAR pa MFD 1 og 2, ma man skru pa chart
overlay og tracke alle AlS-track pa nytt (ARPA-track bestar). Dette er lite
hensiktsmessig da det & bytte mellom skjermene burde kunne gjgres hyppig.

1.9.3.11 Alarmhandtering

Et enkelt malfulgt fartay vil gi alarmer for bade kollisjonsfare (CPA og TCPA) og
proximity violation. Totalt vil et enkelt fartgy kunne gi seks alarmer om det malfglges pa
alle tilgjengelige systemer (MFD 1-3).

Det gikk 12 alarmer for kollisjonsfare og proximity violation, i tidsrommet fra kl. 0347 til
0401 natt til 8. november 2018. Fartgyene ble malfulgt pA MFD 1 og 2. De siste alarmene
som brobesetningen pd KNM Helge Ingstad matte handtere var: a) «collision danger» for
Seigrunn kl. 03:58:07 pa MFD 1 og kl. 03:58:59 pa MFD 2, sistnevnte ble kvittert ut K.
03:59:09, samt b) «proximity violation» fra Silver Firda kl. 04:00:20 pa MFD 1 og KI.
04:00:21 pa MFD 2, sistnevnte ble kvittert ut kl. 04:00:31.

Nar en alarm kvitteres skal den som kvitterer alarmen hgyt og tydelig si hvilken alarm
som gar, eksempelvis; «Collision danger pa det sydligste av tre motgaere,
passeringsavstand planlagt & vaere xx». Dette for & sikre ngdvendig informasjonsflyt
mellom henholdsvis VS og VSA, samtidig som informasjonen ogsa tilfaller skipssjefen
dersom han/hun er tilstede pa bro®.

Sjeforsvaret har oppsummert alarmhandteringssystemets virkemate slik:

1. Alarmer vil ga pa alle MFDer, bade optisk og akustisk, uavhengig av hvilken MFD
som generer alarmen.

2. Det er individuelle settinger pa den enkelte MFD for blant annet Grounding, Collision
danger, og Proximity Violation.

3. Enkelte alarmer (eks. Grounding, Collision danger, Proximity Violation) kan kun
kvitteres ut pa den MFD som genererte alarmen.

4. Alarmer relatert til rutemonitorering kan ikke kvitteres ut pa ECDIS nar denne er i
Browse-modus.

32'\/-200 Veiledning for brotjenesten , pkt VV-210.03 Erfaringer med K-bridge
33 P-200 Prosedyrer for brotjenesten (REV 1606), punkt P-212
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5. Alarmer relatert til CPA/TCPA og proximity gjelder kun for objekter som man har
etablert malfelging pa (tracker).

1.9.3.12 Automatiske varslingsfunksjoner

194

Automatisk mélfglging

KNM Helge Ingstads radar hadde en funksjon som kunne starte automatisk malfglging av
radar- og AIS-mal (automatic acquisition of targets), men denne funksjonen var avslatt
under seilasen. Den automatiske malfglgingsfunksjonen skilte ikke mellom AIS- og
radarmal. Funksjonen fungerte slik at radaroperatgren angir et omrade rundt fartgyet,
f.eks. en korridor som dekker X nautiske mil ut til hver side og Y nautiske mil foran
fartgyet. Alle radarekko og AlS-kontakter innenfor dette omradet vil da automatisk
malfglges og det vil bli gitt alarm om malet kommer naermere fartgyet enn 0,5 nautiske
mil i lgpet av 6 minutter. Alarmgrensen er justerbar. Funksjonen vil malfalge og varsle
alle radarmal uavhengig om det er land, fartay eller annet som reflekterer radarsignalene.
Ved innaskjeers seilas vil funksjonen i stor grad malfelge og varsle mal uten operasjonell
verdi og funksjonen var derfor normalt avslatt.

Varsling av sovende AIS-mal

KNM Helge Ingstads AIS hadde i tillegg en funksjon som kan varsle om sovende AlS-
mal (se figur 31), dvs. varsle om AlS-kontakter som ikke er malfulgt. Funksjonen vil gi
alarm for sovende AIS-mal pa samme avstand (CPA) og tid (TCPA) som malfulgte AIS-
kontakter. Ifglge Sjgforsvaret var funksjonen normalt avslatt ved innaskjeers seilas som
falge av at systemet ga mange alarmer pa fartayer som ligger til kai.

215 Configurs \Warn. Limits [»] x|
-Lost Target Warning:
iaw. Distance if Approaching

38 0 MM

Max Distance if Departing:

390 MM r
~ Enable Lost Target VWarning
-Collision Warning:
CPA Alarm Distance 22 NM |
TCPA Alam Time: 5.9 min |

v Enable Collision & Proximity ¥Waming
¥ Enable Collision Warning an Sleeping

Proximity Alarm Distance: 0.4 N

| Change Target Alam Limits...

v Enable New Target Waming

Figur 31: Funksjonen for varsling av sovende AlS-mal startes ved & huke av boksen «Enable
Collision Warning on sleeping». Innstillingene pa alarmsystemet kan ogsa endres. Kilde:
Sjaforsvaret

VHF samband

Broen pa KNM Helge Ingstad var utrustet med fire VHF radioer med innebygde
hgyttalere og tilhgrende handsett (se figur 26). Det ene handsettet, som vaktsjefen
benyttet da KNM Helge Ingstad ble kalt opp fra losen pa Sola TS, var plassert ved IPMS
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1.9.6

pa styrbord side av brokonsollet ca. 1,5 m fra radarskjermen (MFD 1).
Havarikommisjonen har fatt opplyst at pa fregattene KNM Roald Amundsen og KNM
Otto Sverdrup har dette handsettet blitt flyttet nsermere MFD 1, og at dette var planlagt
utfart for KNM Helge Ingstad.

Navigasjonslanterner

Natt til torsdag 8. november 2018 var KNM Helge Ingstad sine lanterner tent. Det var to
hvite topplanterner, samt akter- og sidelanterner.

Seilasplanlegging

Som foreskrevet i bromanualen 1-202.06.01 for fregattskvadronen skal det gjennomfares
en navigasjonsbrief for relevant personell fgr avgang. Dette er en overordnet brief som
blant annet omhandler seilingsprogrammet, tidevann, veer, trange sund, samband,
navigasjonsvarsler, trafikk og eventuell annen militeer virksomhet. Dette ble ikke
gjennomfart for den aktuelle innaskjeers seilasen siden den ble planlagt da fartgyet
allerede var underveis.

Havarikommisjonen har mottatt fartayets seilingsplan. Planleggingen av den aktuelle
seilasen tok utgangspunkt i en standard rute, planlagt og validert i ECDIS og godkjent av
skipssjefen. Validering av ruten ble foretatt i ECDIS dagen far seilasen. Ved validering
sjekkes ruten opp mot informasjon som ligger i det elektroniske kartet. I henhold til
seilingsplanen for det aktuelle omradet var fregattens hastighet planlagt til 17 knop

ECDIS kontrollerer og varsler om fartgyet planlegger a seile naer grunne omrader eller
nar geografiske omrader som har begrensinger. Hvis systemet oppdager konflikter
mellom den planlagte ruten og informasjon i det elektroniske kartet sa vil det bli gitt et
varsel (for eksempel «grounding»). Navigateren kan da endre ruten eller legge inn en
merknad om arsak til at varslene oppstod. Disse merknadene kan enten relateres til ruten
0g automatisk varsle navigatagren («critical points») eller legges som kommentarer knyttet
til turn («waypoints»). For at disse kommentarene skal kunne presenteres pa skjermen,
ma navigateren hente de frem i hvert enkelt tilfelle.

Merknader til den validerte og godkjente seilingsruten omfattet varsler om
oppdrettsanlegg og grunner som skulle passeres. Det var ogsa en merknad om & melde
seg til Fedje sjatrafikksentral og lytte pa VHF kanal 80, samt en merknad om 4 skifte til
VHF kanal 71 ved passering Jona lykt. Ingen av disse merknadene ble lagt inn som
«critical points», og ble saledes ikke automatisk presentert.

Det elektroniske kartet har ogsa markert «Safety Zone Sture» rundt Stureterminalen.
Figur 32 viser sikkerhetssonen markert pa KNM Helge Ingstad sin ECDIS. KNM Helge
Ingstad sin rute gikk utenom denne sikkerhetssonen der minste passeringsavstand til
sikkerhetssonen var planlagt til 700 m. Den planlagte ruten i dette omradet, litt til
styrbord i leia, fulgte Sjaforsvarets prinsipper for innaskjers seilas (SNP-500).
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Figur 32: Kartutsnitt med sikkerhetssone (markert med rosa stiplet linje nede i hgyre hjgrne) rundt
Stureterminalen. Bilde tatt av ECDIS/MFD 3 pa KNM Helge Ingstad etter ulykken. Foto:
Besetningsmedlem pa KNM Helge Ingstad

Sikkerhetskorridoren, som systemet hadde validert ruten etter, for den aktuelle seilasen
var satt til 500 m pa hver side av fartgyet. Sikkerhetskorridoren er synlig i ECDIS, men
ikke i radar, og systemet ville gi alarm dersom fartgyet forlater denne korridoren.

For de tre VuO som var under opplering var seilingsruten innaskjers fordelt slik at de
skulle fa seile en rute som var tilpasset deres erfaringsniva. | tillegg, som beskrevet i
kapittel 1.8.1.3, var alltid skipssjefen og/eller NK pa bro ved passering av krevende
trange og/eller trafikkerte farvann, og ved nedsatt sikt. Den aktuelle seilingsruten
gjennom Hijeltefjorden var ikke vurdert som spesielt krevende da det var dpent og
oversiktlig.

Det ble ikke fgrt en Sjefens nattordrebok pd KNM Helge Ingstad, men skipssjefen ga sine
fgringer under planleggingen og underveis i seilasen (se kapittel 1.2.1.1), som ble
videreformidlet ved vaktsjefsoverleveringene. Det var ikke gjennomfart en felles
gjennomgang av seilingsruten (ledgjennomgang) med alle navigatarene for seilasen
innaskjers. Patroppende VS og VuO hadde begge gjennomgatt sin del av seilingsruten
kvelden far ulykken.

Drift og oppgving av fregatten

Generelt

Etter beslutning om at Sjgforsvaret skulle gke fra tre til fire operative fregatter, ble KNM
Helge Ingstad tatt ut av opplag og satt i drift i august 2016.



Statens havarikommisjon for transport Side 52

1.9.7.2  Oppevingskonseptet

Fregattene mgnstres hvert fjerde ar. Selve oppgvingsperioden gar over et halvt ar.
Besetningen evalueres i et strukturert sikkerhetsoppgvingslap i henhold til
oppgvingskonseptet i Sjgforsvaret, Operativ Periodisk Utsjekk Sjg (OPUS). Farst med
fokus pa sikkerhet og basisferdigheter, og til slutt gjennom en sikkerhetsmgnstring.
Videre gver fregattene pa de taktiske krigferingsaspektene og havari, og
generalmanstres®* ved en avdeling i Storbritannia, Flag Officer Sea Training (FOST).

Sjaforsvaret eier oppgvingsplanen og de setter sammen team som gar om bord for a
vurdere besetningen innenfor de forskjellige ferdighetene. Sjaforsvarets
Navigasjonskompetansesenter (NavKomp) ved KNM Tordenskjold, som er Sjgforsvarets
gverste faginstans innenfor navigasjonsutdanning, kontrollerer fartgyets niva innen
navigasjon. Normalt er NavKomp om bord i to degn sammen med brobesetningen for &
evaluere dem. | tillegg til & vurdere navigasjonshandverket og hvordan teamene fungerer
pa bro, gnsker de 4 se alle vaktsjefene seile med nedsatte sensorer, med hgy fart, med
dagslys og marke, etc. Broteamet og navigaterene blir sjekket ut og klarert at de innehar
det nivaet de skal ha, og fartayet far en generell tiloakemelding.

1.9.7.3  Sikkerhetsmgnstring KNM Helge Ingstad, 2016

| forbindelse med sikkerhetsmgnstring av KNM Helge Ingstad gjennomfgrte NavKomp
navigasjonsmgnstring. | det fglgende gjengis relevante utdrag fra oppsummering,
anbefalte prioriteringer og forslag til videre trening fra rapporten (datert 20. oktober
2016):

...Forslag til videre trening: ...- V'S sine tanker og intensjon ma bli mer
fremtredende.-@ke kjennskap til navigasjonssystemets oppbygging., - @kt
bevissthet pa bruk av kikkert (hele broteamet) og bruk av radar i magrket. Dette
ber henges opp i fasene hvor kontrollfasen er spesielt viktig. Utkikken bgr leres
opp til & se i kikkert etter hvert turn — Lese sjgveisreglene jevnlig og spesielt se pa
hvilke regler som gjelder under ulike siktforhold.

Konklusjonen pa sikkerhetsmgnstreringen totalt sett var at KNM Helge Ingstad hadde et
tilfredsstillende gvingsniva. Sjeforsvaret har opplyst at det er opp til skipssjefene pa hvert
enkelt fartgy a falge opp anbefalingene fra sikkerhetsmgnstringen.

1.9.7.4  Flag Officer Sea Training (FOST), 2017

KNM Helge Ingstad fikk karakteren «Very satisfactory» etter FOST i 2017. Fartgyet
scoret blant annet hgyere enn noe annet norsk fartey hadde gjort tidligere pa a takle
havarigvelser med innhold som vanninntrenging i mange seksjoner.

1.9.75 Deltakelse i SNMGL1 og Trident Juncture, 2018

13. september 2018 sluttet KNM Helge Ingstad seg til Standing NATO Maritime Group
One (SNMG1) i @stersjgen og var der fram til feltevelsen Trident Juncture startet 25.
oktober 2018 utenfor Norskekysten.

34 Generalmanstring: testing av hele fartayets evner opp mot de krav som er satt til en fult operativ fregatt.
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1.9.7.6  Samhandlingstrening

Falgende praksis var etablert for samhandlingstrening (BRM - bridge resource
management) i Sjeforsvaret:

- Alle norske marineoffiserer innehar BRM undervisning og trening som en del av sin
sertifikatpliktige STCW? utdanning.

- Sjgforsvaret (ved NavKomp) har undervist i BRM og ERM (engine resource
management) og utstedt kompetansebevis for kadetter ved Sjgkrigsskolen siden 2001,
akkreditert av Sjgfartsdirektoratet.

- Sjoforsvaret antar at matroslarlinger som var om bord pa KNM Helge Ingstad hadde
fatt BRM undervisning i sin utdanning da dette er normal praksis i STCW utdanning,
men de har ikke oversikt over fakta.

- Marinens broteam blir eksternt vurdert pa BRM og samhandling under mgnstringer.
Ifalge Sjeforsvaret har enkeltpersoner i broteamet pa KNM Helge Ingstad meget
sannsynlig blitt vurdert pa dette i lgpet av sin tjeneste, men det kan ikke
dokumenteres om det aktuelle broteamet i fellesskap som utgvende broteam har veert
gjenstand for en slik vurdering.

1.10 Tankskipet Sola TS
1.10.1 Generelt

Tankskipet Sola TS (se figur 33) driftes av det greske konsernet Tsakos Columbia
Shipmanagement (TCM) S.A. Skipet ble bygget ved det rumenske skipsverftet Daewoo
Mangalia Heavy Industries (DMHI) og overlevert til rederiet i mai 2017.

Fartgyet er en raoljetanker med dobbelt skrog, starste lengde pa 250 m, bredde pa 44 m
og dybde i riss pa 21,2 m. Fartgyet har dedvekt tonnasje pa 112 948,8 MT. Sola TS er
utrustet med hovedmaskin fra MAN. Type D&T 6G60ME-C9.5 X1, med en effekt pa
11820 kW og med fast fire-bladers propell. Skipet er videre utrustet med spaderor og med
maksimal rorvinkel pa 35°.

Sola TS er registrert pa Malta og klasset i DNV-GL med klassebetegnelsen +1A1 «tanker
for oil». Skipet har ogsa isklasse «ICE-1B».

Sola TS har 12 lastetanker (seks pa hver side) med totalt volum p& 123 933 m® og to
sloptanker (en pa hver side). Fartgyet har dobbelt skrog og ballasttankene ligger pa
utsiden av lastetankene.

Sammen med flere andre tankskip i TCMs flate gikk MT Sola TS i charter for Equinor.

35 STCW - Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers / Normer for opplering, sertifikater og
vakthold for sjgfolk.
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Figur 33: Tankskipet Sola TS. Foto: Tsakos Columbia Shipmanagement S.A.

1.10.2 Brodesign og utforming

Sola TS bro er vist i figur 34.
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Figur 34: Broutforming pa Sola TS. lllustrasjon: Tsakos Columbia Shipmanagement S.A.

L

1.10.3 Navigasjonshjelpemidler

1.10.3.1 Beskrivelse

Fartgyet var utrustet med to godkjente ECDIS, samt en JMR-9230 S-band radar og en
JMR 9225X-bénd radar. Sola TS hadde normal radioutrustning med to VHF-radioer
foran i brokonsollet og en VHF i GMDSS stasjonen i akterkant av bro.



Statens havarikommisjon for transport Side 55

1.10.3.2

1.10.4

1.104.1

Sola TS var utstyrt med AIS klasse A. Fartgyet hadde normal AlS-utsendelse, og AlS-
informasjon fra andre fartgyer ble automatisk presentert pa begge ECDIS-skjermene.
Under seilasen ut Hjeltefjorden benyttet besetningen AIS i tillegg til radar med
slepestreker («true trails») og visuelle observasjoner som kilde for informasjon om annen
skipstrafikk i omradet.

Data fra navigasjonssystemet

KI. 0313 var begge radarene pa Sola TS stilt inn med range pa 0,75 n mil. Fartgyets to
skjermer som viste ECDIS var skalert henholdsvis 1:10000 og 1:12500. Dette farte til at
instrumentene ikke dekket omradet sgrover hvor det var tre fartgyer (Silver Firda,
Vestbris og Seigrunn) pa vei nordover. Fartgyene som narmet seg fra nord (KNM Helge
Ingstad og Dr. No) var heller ikke inne pa Sola TS sine instrumenter pa dette tidspunktet.

Fartgyets VDR registrerer bilde av ECDIS skjermene hvert 30. sekund og bilde av
radarene hvert 15. sekund.

Skalaen pa fartgyets S-band radar ble gkt til 1,5 n mil kl. 03:27:05 og til 3,0 n mil K.
03:27:20. Skalaen pa X-band radaren ble gkt til 1,5 n mil kl. 03:27:33 og til 3 n mil K.
03:47:48. KI. 03:47:18 ble S-band radar off-sentrert. Variabel avstandsring (VRM) ble
slatt pa kl. 03:57:12 og plassert pa ekkoet av fregatten.

Skalaen pa fartgyets ECDIS 1 ble endret til 1:12500 kl. 03:54:18. Skalaen pa ECDIS 2
ble endret til 1:20000 kl. 03:54:07 og redusert til 1:12500 igjen kl. 03:54:38. Skalaen pa
ECDIS 2 ble kl. 03:58:35 gkt til 1:200000 og ble veerende slik frem til kollisjonen.

Navigasjonslanterner

Sola TS lanternefering natt til 8. november 2018

Under seilasen ut fra Stureterminalen farte Sola TS faglgende lanterner: to topplanterner,
sidelanterner og akterlanterne. Fartgyets sidelanterner var plassert nert hoveddekket et
stykke under brovingene. I tillegg hadde fartgyet tre rundtlysende rede lanterner over
hverandre tent i masta pa styrhustaket. Over den gverste av disse tre lanternene farte
farteyet et blinkende ragdt lys. Figur 35 viser lanternene pa Sola TS’ akterskip, med
tilsvarende lanternefgring som ulykkesnatten, sett fra styrbord under observasjonsseilasen
(ref. kapittel 1.15.3).

Ifalge Kystverket har det blitt etablert praksis at tankskipene som skal inn og ut fra
Stureterminalen farer tilsvarende lanterner som tankskipene som anlgper Mongstad, tre
rundtlysende rgde lanterner over hverandre. Nar det gjelder det blinkende rade lyset
opplyser Kystverket at dette lyset er pabudt i japanske farvann for fartgyer som frakter
farlig- og forurensende last. | resten av verden brukes normalt en fast red rundtlysende
lanterne.
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Figur 35: Lanternene péa Sola TS’ akterskip, sett fra styrbord under observasjonsseilasen. Foto:
Politiet

Regelverk for lanternefgring

Forskrift 1. desember 1975 nr. 5 om forebygging av sammenstgt pa sjgen
(Sjeaveisreglene) inneholder bestemmelser om blant annet lanternefgring. Herunder
gjengis Regel 20 punkt b):

b) Reglene om lanternefgring skal fglges fra solnedgang til soloppgang. | dette
tidsrom skal ingen andre lys vises, unntatt slike lys som ikke kan forveksles med
de lanterner som er nevnt i disse reglene, og som ikke nedsetter deres synlighet,
utydeliggjer deres sarpreg eller hindrer at det holdes ordentlig utkikk.

Dekksbelysning

Sola TS hadde til sammen 21 dekkslys pa fordekket; 13 dekkslys som lyste forover og 8
dekkslys som lyste akterover.

De forovervendte dekkslysene var paslatt da Sola TS gikk fra kai kl. 0336 (se figur 36).

- Pa brodekket, omtrent 21 m over vannlinja, var det plassert seks dekkslys av typen
Flood Light HPS.

- | formasta hadde Sola TS tre LED Light omtrent 19,5 m over vannlinja. Ett lys var
montert i senterlinjen og rettet forover. De to andre var plassert litt til siden for
senterlinjen og rettet omtrent 45° ut fra senterlinjen.

- | dekksmastene styrbord og babord midtskips hadde Sola TS montert til sammen fire
Flood Light HPS omtrent 18,5 m over vannlinja.
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6 x Flood Light HPS
4 x Flood Light HPS 3 x LED Light

Figur 36: Forenklet skisse som viser de forovervendte dekkslysene som var paslatt ved avgang.
Kort tid etter avgangen ble de fire lysene midtskips slatt av. lllustrasjon: Tsakos Columbia
Shipmanagement S.A /Havarikommisjonen

I tillegg var det montert falgende akterovervendte dekkslys; fire i masta forut og fire i
dekksmastene styrbord og babord midtskips. Alle disse ble avslatt like far kl. 0300.

Sjeforsvaret
Generelt

Sjaforsvaret bestar av Sjgforsvarsstaben, Marinen, Kystvakten, Sjgforsvarets baser,
Saniteten i Sjgforsvaret, samt avdelingen KNM Harald Harfagre pa Madla leir i
Stavanger (se figur 37). Marinen er Sjaforsvarets operative styrke.

Marine- og kystvaktfartayene er kontinuerlig ute pa oppdrag eller i forberedelse til
oppdrag — bade i hjemlige farvann og i utlandet. Marinen er en stdende kamporganisasjon
som disponerer Sjgforsvarets materiell og kystmidler, herunder Nansen-klassen
fregattene. Marinens primaerfunksjon er til enhver tid & kunne ivareta det militere
forsvaret av norske havomrader om ngdvendig. Marinen skal sgrge for at fartayene og
avdelingene er utstyrt med moderne utstyr, samt trent og motivert personell.

'és Sjpforsvaret

Nasjonalt
Sjgforsvarsstaben jdoperasjonssenter

KNM Harald S ECO e Saniteten i
Haarfagre ) Sjgforsvaret

| ‘ I —

Hakonsvern Ramsund
Orlogsstasjon Orlogstasjon

Marinen Kystvakten

Marinestaben KNM Tordenskjold Ubattjenesten

Figur 37: Organisasjonskart Sjgforsvaret 2018. lllustrasjon: Sjgforsvaret

Langtidsplan for forsvarssektoren

Ny langtidsplan for forsvarssektoren «Kampkraft og beerekraft» (Prop. 151S (2015-
2016)) utarbeidet av Forsvarsdepartementet (FD), ble vedtatt av Stortinget i november
2016. Langtidsplanen innebzrer en kombinasjon av et gkonomisk Igft, fortsatt
effektivisering og strukturendringer. Fglgende gjengis fra kapittel 5.3 om Sjgforsvaret:
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(...) Dagens situasjon, med fa besetninger, manglende vedlikehold og
reservedeler, gjer at fartgyene ikke utnyttes optimalt. Det prioriteres derfor & gke
aktiviteten med fartgyene i kommende firedrsperiode. Videre vil antall besetninger
gke fra 3,5 til 5, noe som innebarer at Sjaforsvaret vil kunne operere fire
fregatter samtidig. Dette gjgres blant annet ved a effektivisere stab og
administrasjon pa land for a prioritere fartgysbesetninger om bord. (...)

Sikkerhetsstyring og skipssikkerhetslovens anvendelse for Forsvarets skip

Lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven) § 7 regulerer
rederiets plikt til a etablere, gjennomfare og videreutvikle et sikkerhetsstyringssystem.
Sjeforsvaret har etablert Sjef Sjgforsvaret som rederiets eier og Sjef Marinen som
rederiets driftsansvarlige, i henhold til 8 2 Eier og driftsansvarlig i forskrift 29. juni 2017
nr. 1668 om skipssikkerhetslovens anvendelse for FDs underliggende etater. Forskriften
regulerer ogsa unntak fra loven for skip som tilharer forsvaret eller som benyttes i dets
tjeneste. Forskriften beskriver blant annet at forsvarets skip er unntatt fra
skipssikkerhetsloven 8§ 23 Arbeidstid og § 24 Hviletid.

«Direktiv — Krav til sikkerhetsstyring i Forsvaret» gir bestemmelser for utgvelse av
sikkerhetsstyring og ivaretagelse av sikkerheten i Forsvaret generelt. En videre
operasjonalisering for Sjgforsvaret er ivaretatt gjennom «Instruks for krav til
sikkerhetsstyring i Sjgforsvaret».

Sjeforsvaret har tolket kravet om risikovurdering i skipssikkerhetsloven i relasjon til eget
sikkerhetsregime og gjennomfgaring av operasjoner, og bruker risikoverktgyene i sin drift
av fartayene.

Utdanning, kompetanse oq karrierelgp for navigatgrer

Utdanning

En navigaterutdannelse fra Sjgkrigsskolen er starten pa et karrierelgp som operativ offiser
om bord pa Sjeforsvarets fartgy. Opptak til Forsvarets skoler gjennomfares ved
Forsvarets opptak og seleksjon (FOS) der de som blir vurdert som best egnet far tilbud
om utdanning i Forsvaret.

I lgpet av 3,5 ar pa Sjakrigsskolen med fordypning i nautikk har elevene teoretisk
undervisning, men ogsa mye praktisk trening hvor de seiler om bord i Sjgforsvarets
skolefartay. Sammenlignet med sivil maritim fagskole og hggskoleutdanning har
Sjekrigsskolen lagt til rette for mer praktisk trening om bord i skolefartay i sitt
undervisningsopplegg.

Sjgmiliteer navigasjon er tradisjonelt mer utfordrende enn ordineer sivil sjgfart pa grunn
av de operative kravene som settes til fartayet. Den starste forskjellen mellom
oppleringen i sivil- og militeer navigasjon er i hovedsak bruken av optiske prinsipper,
grunnleggende bruk av klokke og logg samt systemforstaelse og bruk av
navigasjonssystemet uten input fra GPS. Videre er bruk av peilesgyle noe det ikke
undervises og gves i ved sivile navigasjonsskoler, men som er et vesentlig hjelpemiddel i
militeer navigasjon. Navigasjonskrigsfering er ogsa et tema det ikke undervises i ved
sivile skoler.
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Etter omorganiseringen av Sjgforsvaret i 2016 gjennomfares de fartgysspesifikke
typekursene i stor grad av fartgyene selv i form av «on-the-job-training».

Praksis og karrierelap

Ifalge Sjoforsvarets karriere- og tjenesteplan, datert 7. juli 2017, vil fag normalt sett ha
starst fokus tidlig i karrieren, mens det pa et senere stadium blir mindre fremtredende — il
fordel for helhetsforstaelse og ledelse i hayere offisersstillinger. Pa Fridtjof Nansen-
klasse fregatt starter offiserene i opplearingsstillinger innen sitt fagfelt, med fokus pa a bli
«klarert» innen sine funksjoner. Nar vedkommende er klarert vil han/hun normalt
avansere til neste stilling i sin detalje.

I mulighetskartet for offiserer pa fregatt finner man blant annet stillingsbetegnelsen
Navigasjonsoffiser 1-3. Anbefalt minimumstid i stillingen er satt til 2-4 ar.

Det forste praksisaret, som navigater om bord i et operativ marinefartgy, er man
nybegynner i navigasjonshandverket. | lgpet av dette aret vil man bruke mye av sin tid pa
a komme inn i fartgyets rutiner og a omsette den teoretiske leringen fra Sjokrigsskolen til
praktisk navigering og operasjon.

Etter ett praksisar har man normalt kommet seg inn i alle relevante rutiner og opparbeidet
seg forstaelse for sin funksjon om bord. I tillegg har man fatt prevd seg i bruken av alle
navigasjonshjelpemidler. Avhengig av fartgyets seilingsmenster har man som navigater
ogsa fatt opparbeidet seg noe erfaring i kystseilas og seilas utaskjers.

Et karrierelgp fra navigasjonsoffiser til skipssjef vil normalt ta rundt 12-15 ar, hvor det er
naturlig at offiserer tjenestegjgr ved andre avdelinger i Forsvaret gjennom karrierelgpet.

Kvalifisering og klarering av vaktsjef bro

Praksis for klarering av vaktsjefer pa bro er forskjellig mellom de ulike fartaystypene.
Noen fartgystyper gjennomfarer klarering gjennom egne kurs og utsjekker i regi av
driftsorganisasjonen. Pa fregatter er det skipssjefen som avgjer tidspunktet for nar en
navigasjonsoffiser har nadd et tilfredsstillende kompetanseniva og skal klareres som
vaktsjef. Om bord i en fregatt tar det normalt 1-2 ar a klarere en vaktsjef gjennom en
sjekkliste med gvingsmomenter som ligger i manualverket.

Basert pa den informasjonen som Havarikommisjonen har mottatt gjennom intervjuer
med Sjgforsvarets kompetansemiljger innen navigasjon bgr man ha 3-4 ars erfaring for a
bli betraktet som en erfaren vaktsjef. Opplaringsansvar for andre ber heller ikke gis for
etter 2-4 ars erfaring som klarert vaktsjef.

Fartstid og sertifikat

Etter fullfert utdanning kreves 360 dagers fartstid for forste sertifikat/dekksoffiser klasse
4/3 (D4/D3) kan lgses. Det opptjenes fartstid for all arbeidstid, dvs. at man far fartstid for
bade seilas, landligge og vakt.

Etter at farste sertifikat er last, opptjenes fartstid med faktor 0,8 for hver dag ansatt i
stilling om bord. For & lgse dekksoffiser klasse 2 kreves 24 mnd. fartstid (30 mnd. faktisk
tid i stilling om bord) etter datoen for utstedelse av D3/D4. For a lgse D1 kreves 36 mnd.
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fartstid (45 mnd. faktisk tid i stilling om bord) etter dato for utstedelse av D3/D4. 1 mnd.
tilsvarer 30 dager. Fartstid registreres av Sjgforsvarsstaben (SST/P) pa Haakonsvern.

For a veere vaktsjef pa Nansen-klassen fregatt kreves minimum dekksoffiser klasse 4
(D4).

Stillingsbeskrivelser

Skipssjefen

Fra «Stillingsbeskrivelse Skipssjef om bord pa Nansen-klassen fregatt» hadde skipssjefen
felgende ansvar/hovedoppgaver:

Skipssjefen er ansvarlig for all drift av fartgyet og opplering og utdanning for
undergitt personell. Skipssjefen er ansvarlig for gkonomisk disponering, kontroll
og oppfelging i henhold til tildelte budsjetter, samt gjeldende direktiver og
bestemmelser.

Skipssjefen om bord er ansvarlig for kvalifisering og klarering av en ny vaktsjef.
Fra Tjenestereglementet for Sjgforsvaret SAP-1(D), kapittel 3 Skipssjefen § 335:

1: Skipssjefen skal forsgke a ordne tjenesten slik at den motiverer og utvikler
interesse, ansvarsfolelse, vilje og styrke til a handle selvstendig ...

4: Yngre befal ber gis starst mulig selvstendighet til & utfere enkelte deler av
tjenesten og a lede gvelser og arbeider slik at de under ansvar far anledning til &
gve sitt skjgnn og handle pa egen hand.

Navigasjonsoffiser 1

Fra «Stillingsbeskrivelse Navigasjonsoffiser 1 om bord pa Nansen-klassen fregatt» har
stillingen falgende ansvar/hovedoppgaver:

Stillingen som Navigasjonsoffiser 1 om bord pa Nansen-klasse fregatt innbefatter
a planlegge fartgyets seilingsprogram i samarbeid med NK (nestkommanderende)
og Operasjonsoffiser. Foresta fartgyets navigasjonsopplaring, herunder
undervisning for elever og egne mannskaper. Navigasjonsoffiser 1 skal sgrge for
at alt personell som skal ga vakter pa bro har fatt ngdvendig opplearing. Assistere
skipssjefen med opplysninger for navigeringen. Bekle vakttjeneste i henhold til
fartgyets generalrulle.

Reglement for utgvelsen av navigasjon pa Sjgforsvarets fartgyet (SNP-500)

Dette reglementet for praktisk navigasjon, utgitt i 2013, gjelder for hele Sjgforsvaret.
Formalet beskrives slik:

Dokumentet beskriver hvordan Sjgforsvarets tradisjonelle prinsipper for innenskjers
navigasjon skal viderefgres ved bruk av moderne elektroniske hjelpemidler som
elektroniske kart, globale posisjoneringssystemer og integrerte brosystem. Formalet
er & fremme sikker navigasjon og statte fartgyene i forbindelse med
navigasjonsarbeidet.
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SNP-500 er et offisielt og godkjent grunnlagsdokument for styrende dokumentasjon for
brotjenesten (bromanualen) for Nansen-klasse fregatt. NavKomp er faglig ansvarlig for
innholdet.

Optisk navigering defineres i reglementet (s. 8) som «navigasjon uten bruk av
elektroniske hjelpemidler». Reglementet (s. 9) slar fast at «De optiske prinsipper og
teknikker danner grunnlaget for navigasjon i Sjgforsvaret.»

Arsaken til at Sjaforsvaret holder fast p& optisk navigering i en tid der elektroniske
navigasjonshjelpemidler er i utstrakt bruk bade sivilt og militeert formuleres slik (s. 9):

Av taktiske, sikkerhetsmessige og pedagogiske arsaker gnsker Sjgforsvaret a
viderefgre de prinsipper og teknikker som har lagt til grunn for optisk navigering.
Den teknologiske utviklingen har imidlertid introdusert elektroniske hjelpemidler
som pavirker navigatgrens arbeidsmiljg og gjgremal. En arsak er at elektroniske
kart, autopilot og globale posisjoneringssystemer langt pa vei har automatisert
styring og posisjonsbestemmelsen av fartayene. Ved & anvende de tradisjonelle
prinsipper og teknikker for optisk navigasjon i kombinasjon med nyere elektroniske
hjelpemidler, vil en i Sjgforsvaret opprettholde navigaterens ferdigheter og samtidig
veare i stand til & evaluere kvaliteten pa data som elektroniske hjelpemidler
presenterer.

Dette er bakgrunnen for at alle navigatarer i Sjgforsvaret gis praktisk opplaering i optisk
navigering om bord i fartagyene som en del av prosessen fram til klarering som vaktsjef.

For a kontrollere den posisjonen som navigasjonssystemet til enhver tid presenterer,
benytter navigatgrene ulike moder, eller mater a seile fartgyet pa (s.10):

Dette vil alltid veere en av fglgende tre moder:
«  Optisk mode

» Radarmode

« En kombinasjon av de to fgrste

Falgende omhandler prinsippbruk ved ruteplanlegging (s. 32):

All ruteplanlegging gjennomfares med alle tilgjengelige hjelpemidler som er
relevante for seilasen og farvannet. Under selve seilasen kan bade optiske og radar
kontrollmetoder anvendes. De fleste seilaser gjennomfares i optisk kontrollmode, og
derfor er dette utgangspunktet for ruteplanlegging.

Da ulykken skjedde, foregikk det opplering i optiske kontrollprinsipper. Fra 3.1.2.1
Regel — Bruk av kontrollmetoder under seilas siteres: «I lgpet av en brovakt bar fartgyets
posisjon kontrolleres og tilgjengelige metoder for & kontrollere fartgyets posisjon bar
gves.»

Bromanualen
Innledning

I-200 Instruks for brotjenesten, VV-200 Veiledning for brotjenesten, P-200 Prosedyrer for
brotjenesten og L-200 Sjekklister for brotjenesten for Nansen-klasse fregatt utgjorde
styrende dokumentasjon for brotjenesten (bromanualen) som var gyldig for KNM Helge
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Ingstad da ulykken inntraff. SNP-500 (ref. kapittel 1.11.6) er grunnlagsdokument for
disse.

Broteamets oppgaver og ansvar

Vaktsjefen (VS) er, i henhold til 1-202.03, direkte underlagt skipssjefen og farer pa
skipssjefens vegne kommando over fartgyet. Dette gjelder safremt ikke VS i
operasjonsrommet har kommando. Det gjelder ogsa der VuO er den som seiler fartgyet.

Folgende siteres fra 1-202.06 «Utfarelse av brotjenesten»:

06.03 Prioriteringer og vurderinger

Sikker navigering skal alltid vektlegges og skal i fredstid alltid prioriteres foran
andre hensyn. Vaktsjefen skal navigere sikkert og effektivt ved & utnytte de til
enhver tid tilgjengelige hjelpemidler fullt ut. Sparsmalet hva hvis skal veere en
gjennomgangstone i de vurderinger vaktsjefen fortlgpende gjer under utfarelse av
brotjenesten.

Vaktsjef under opplaering (VuO) beskrives i 1-203. | den generelle delen av VuOs
instruks heter det (1-203.01):

Oppleringen av nye navigatarer er en kontinuerlig prosess, hvor opplaringen har
som formal 4 tilfere kandidatene ngdvendig kjennskap om vaktsjefsrollen, ansvar
og plikter, fartgyets mangvreringsegenskaper, bro utrustningen, sikkerhetsregler
ifm vapenbruk og spesielle gvelser, fartayets organisasjon, gode arbeidsvaner og
riktige holdninger. For at opplaringen skal gi best mulig utbytte skal det som
hovedregel foreligge en plan for vakten og oppleeringsansvarlig skal ha satt seg
inn i fagplanen for vaktsjefsklarering. Aktuell vaktsjef skal ogsa ha satt seg inn
opplaeringsmal for vakten.

Fra den spesifikke delen av VuOs instruks gjengis disse tre punktene (1-203.02):

c. ... VS skal til enhver tid kjenne fartoyets posisjon ved f.eks. & ha visualisert GPS
pos fix pa sitt konsoll for & kunne sammenligne denne med posisjonen VuO har
beregnet.

e. Gode forberedelser er en forutsetning for a fa opptre som VuO. Det forventes at
VuO forbereder vakten pa samme mate som VS, herunder deltar pa alle relevante
brifer samt leser signaler som er relevante for vakten.

f. VuO skal snakke seg gjennom farvannet/mangveren, slik at vaktsjef/sjef til en
hver tid er kjent med hvilke vurderinger som gjgres. Dersom VuO fgler seg
usikker skal dette kommuniseres til VS og ngdvendige tiltak skal treffes.

g. Det forventes at VuO viser leerevilje, er nysgjerrig og aktivt oppsgker
informasjon.

Hovedoppgaven til vaktsjefens assistent (VSA) er definert slik i 1-204.01.:

Vaktsjefens assistent skal bista vaktsjefen med navigeringen. Vaktsjefens assistent
har sin posisjon pa broens babord side. Hans primeeroppgave er operering av
MFD 3 hvor han er ansvarlig for oppfelging og korrigering av seilasen ved a
informere vaktsjef fortlgpende om tid og distanse til turn, neste kurs, stevninger,
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turnobjekter, passeringsavstander, ol i henhold til gjeldende prosedyrer.
Saekundzaroppgaven er operering og monitorering av MFD 2 med vekt pa
informasjon om andre fartgyer, herunder bista i billedoppbyggingen med surface
| operasjonsrom.

Manualen inneholder ikke formelle og konkrete krav til VSA sin kompetanse og
opplaering i forhold til utfarelsen av primar- og sekundaeroppgavene.

Utkikkens oppgaver og arbeidsfordeling er ifglge 1-208:

Alle fartgy plikter & holde aktiv utkikk for pa et sa tidlig tidspunkt som mulig
kunne oppdage og identifisere fartay, flytende gjenstander, navigasjonsmerker og
lykter, samtidig som det pa et krigsfartay er viktig a ha et visuelt bidrag til
billedoppbygging/identifisering.

Det er pakrevd at utkikken viser konstant aktpagivenhet. Utkikken er ansvarlig for
at alt av betydning innenfor synsvidde straks meldes til vaktsjefen som igjen
videreformidler relevant informasjon til operasjonsrommet.

Dersom det kun er en utkikk pa bro, skal denne holde utkikk pa styrbord side.

Instruksen nevner ikke spesifikt bruk av kikkert. Bakgrunnen for at styrbord utkikk skal
veere bemannet er for a falge med pa vikeplikten for trafikk for styrbord, samt at styrbord
utkikk skal hjelpe til med lettbat ved mann over bord situasjoner.

Rormannen hadde ikke ansvar for utkikk eller for rapportering av fartgy. Rormannens
oppgaver og ansvar er beskrevet slik i 1-209.01.:

Det skal til enhver tid vaere en rormann tilgjengelig pa bro, evt kan dette vaere en
av to utkikker dersom autopilot benyttes. Hans oppgave vil vaere & bemanne ror,
samt bemanne styremaskin ved evt ngdstyring.

Ansvarsforholdene pa bro mellom rormannen og navigatarene er beskrevet slik (I-
209.02):

Rormannen er en del av brovaktskvarteret og er direkte underlagt vaktsjefen. Han
skal til enhver tid befinne seg pa bro klar til & utfare tjeneste pa roret, dette ogsa
selv om autopilot benyttes. Under normale forhold vil det veere enten en vaktsjef
eller en vaktsjef under oppleering som seiler fartgyet og saledes vil vaere den som
gir rorkommandoer og tillatelse til avlgsning pa post. I noen tilfeller hvor enten
vaktsjef, NK eller sjefen finner det strengt ngdvendig, vil de komme med en direkte
rorordre. Rormannen skal alltid etterkomme slike ordrer fra disse tre personene.

Kontroll av posisjon med radar og optiske hjelpemidler

KNM Helge Ingstad seilte natt til 8. november i en navigasjonsmode som kalles
«elektronisk posisjonering med kombinasjon av optisk og radar kontroll, som beskrives
slik i V-230.04:

- Denne moden utnytter alt tilgjengelig utstyr for a foreta en helhetlig og til
enhver tid best egnet kontroll av seilasen.

- Dersom optisk kontroll ikke er mulig grunnet siktforholdene gjelder elektronisk
posisjonering med radarkontroll.
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Ved elektronisk posisjonering blir fartgyets sanntidsposisjon fra GPS via
treghetsnavigasjonssystemet presentert i det elektroniske kartet (ECDIS) med en
oppdatert posisjon hvert sekund.

For & kontrollere fartgyets posisjon med radar brukes kartkontur (chart outline) presentert
pa radarskjermen. Dette er beskrevet i V-210.09:

Kart pa radar: Chart Outline og aids to navigation skal vaere displayet. Dette for
a raskt se om GPS pos stemmer overens med radarbildet samt bidra til & lette
identifisering av fartgy vs faste objekter. Sa lenge chart outline stemmer med
landkonturen pa radar, og farteyet seiler etter en validert rute som er displayet pa
rader, er det ikke ngdvendig & benytte parallellindekser.

V-230.03 beskriver at prinsippene for optisk kontroll skal veere: stevning/akterstevning,
turn i forhold til objekter, krysspeilinger, navigering pa halvstreken, firestrekspeiling og
flyttet stedlinje. Videre beskriver bromanualen at radarkontroll kan gjeres ved bruk av
parallellindeks, turn etter indeks eller avstand i baug, posisjonering ved flere
radaravstander og/eller radarpeilinger og kontroll av chart outline pa radarbilde.

Kontroll med trafikk

Kontrollmetodene som er listet for optisk kontroll og radarkontroll er alle prinsipper for &
finne fartgyets egen posisjon. Nar det gjelder 4 oppdage andre fartgy og unnga
naersituasjoner beskriver bromanualens 1-202.06.04 at det alltid skal holdes god utkikk
uansett farvann og forhold. Minst en navigater (VS, VuO eller VSA®) skal til enhver tid
se ut.

V-202.04 Metodikk for radarnavex (radarnavigasjonsgvelser) beskriver at for a fordele
arbeidsoppgavene mellom de to radarene, er det hensiktsmessig at VSASs radar benytter
skala fra 3 n mil og oppover for tidlig deteksjon av annen trafikk. VS jobber hovedsakelig
I skalaer fra 3 n mil og nedover. Ved seilas i trange farvann og ved fartgysklareringer
forventes det at sa lave skaler som mulig benyttes for a fa mest ngyaktig bilde av de
nermeste farene.

Operasjonsrom

Operasjonsrommet, som besitter kapasiteter og kompetanse som kan bidra til 4 oppdage
og identifisere kontakter pd oppdrag fra bro, var ikke en del av navigasjonsteamet under
den aktuelle seilasen. Foruten en generell kommentar omtaler ikke bromanualen hvordan
operasjonsrommet kan stgtte bro med navigasjonen. Havarikommisjonen har forstatt at
det i liten grad trenes og praktiseres slik stgtte. Havarikommisjonen behandler ikke
operasjonsrommet nermere i denne delen av undersgkelsen.

Samarbeid og kommunikasjon
Et generelt punkt i V-201.02 som omhandler hele brobesetningen:

Det er viktig at alle som inngar i brovakten tar inn over seg sikkerhetsansvaret
brotjenesten fgrer med seg, og at brovakten fungerer godt sammen som et team.

% Tidligere, i forbindelse med innfasing av ECDIS om bord Nansen-klasse fregattene, var funksjonen som VSA besatt
av navigatarer.
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Det skal veere lav terskel for a melde fra dersom noen ser eller pa annen mate
oppfatter at noe er galt, og vaktsjef skal motivere og engasjere sitt personell for &
sikre at alle yter sitt beste innenfor sitt ansvarsomrade.

Foalgende siteres fra P-202.02.04 som omhandler vaktsjefens assistent:

...Ordregang og informasjonsflyt mellom vaktsjefen og assistenten skal veere kort,
konsis, sterk og klar. Synsing og bruk av relative stgrrelser bgr unngas.
Informasjon som helt klart ikke er relevant eller det er helt klart at vaktsjefen er
kjent med den, skal ikke sies. Ved tvil skal denne informasjonen likevel meddeles.

Alle som har oppgaver innen navigasjon jobber i et team som kun virker optimalt
dersom alle er klar over sin rolle og oppgaver, fglger prosedyrer, viser initiativ
og der alle aktgrer i broteamet kjenner hverandre godt.

Kommunikasjonen som gar mellom aktgrene i brovakten skal fglge prosedyrene.
Kommunikasjon skal veere lukket («closed-loop») dvs. at vaktsjef beordrer, rormann
bekrefter ordren, utfgrer og melder at ordren er utfgrt og vaktsjef kvitterer at han/hun har
oppfattet at ordren er utfart.

Prosedyrene beskriver ogsa at steynivaet pa bro ikke bar veare hgyere enn at vaktsjef,
uten a matte rope, blir hgrt av utkikker og rormann.

1-201.04.03 klargjar som en generell regel at:

Navigasjonsoffiserene har ansvaret for at eget personell om bord pa farteyet blir
gjort kjent med gjeldende revisjon av reglementet og at reglementet blir fulgt i
utfarelse av tjenesten.

Vaktoverlevering

I bromanualens L-200 finnes blant annet L-201-2 «Sjekkliste — VVaktsjefoverlevering»
som skal fylles ut far patroppende vaktsjef kommer til bro:

Patroppende gjennomgar listen mens han/hun far nattsyn/forbereder vakten, og
stiller sparsmal dersom det er noe i overleveringen som er uklart. Dette reduserer
tiden for vaktoverleving, samt unnga a fjerne fokus fra sikker seilas for
avtroppende vaktsjef pa tampen av vakten.

«Sjekkliste — Vaktsjefoverlevering» inneholder i hovedsak en oppsummering av fartayets
konfigurasjon, herunder status pa maskineri, fartgy og navigasjonssystemer. Aspekter
relatert til navigasjon og trafikksituasjon gjennomgas mellom vaktsjefene i
overleveringen.

L-200 inkluderer ogsa L-203 «Sjekkliste — Vaktsjef assistent overlevering.

Arbeidsmiljg, arbeids- oqg hviletid

Bakgrunn

Personell som tjenestegjar for Sjgforsvarets fartayer er unntatt skipssikkerhetslovens
bestemmelser for arbeids- og hviletid i henhold til egen unntaksforskrift (ref. kapittel
1.11.3). Med bakgrunn i dette skal Forsvarsdepartementet (FD) og Marinen (Sjgforsvaret)
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fastsette egne bestemmelser for a sikre at krav til hviletid, fastsatt i lover og regler,
ivaretas pa en helhetlig mate.

Prosedyre for hvile og restitusjon i Marinen
Utdrag fra «Prosedyre for hvile og restitusjon i Marinen» (datert 2. oktober 2016):

2.1 Sjefens ansvar:

Marinen driver styrkeproduksjon med formal om & kunne levere kampkraft i krig
og kriser. I styrkeproduksjonen er det ngdvendig a trene utholdenhet. Dette vil
pavirke muligheten for optimal hviletid. Det er Sjefens ansvar a ivareta sikker
drift av fartgyet. Dette innebeerer at Sjefen ma kontinuerlig vurdere den risikoen
som manglende hviletid gir og iverksette tiltak nar risikoen blir for hgy. Behovet
for hviletid ma vurderes opp mot arbeidets art. Sevndeprivasjon hos personell
med kritiske funksjoner ma gis et spesielt fokus.

2.2 Hver enkelts ansvar:

Det er mange individuelle forhold som pavirker sgvndeprivasjon. Derfor er det
vanskelig for Skipssjefen a vurdere risikoen dersom ingen varsler. De som faler
sgvndeprivasjon har derfor et serlig ansvar for a varsle sine foresatte.

(...)

Vernebestemmelser i Sjgforsvaret

Arbeidet med a regulere Forsvarets forhold til skipssikkerhetsloven har pagatt i en
periode pa over 11 ar fra oppstarten i 2006 og frem til ny forskrift forela i 2017.
Fastsetting av interne regler og etablering av tilsyn er enna ikke besluttet eller
implementert for skip som benyttes av Forsvarsdepartementets underliggende etater som
beskrevet i 84 og 85 i forskrift om skipssikkerhetslovens anvendelse for FDs
underliggende etater.

I arbeidet med regelverket for skipssikkerhet inngar reglene for arbeids- og hviletid.
Vernebestemmelser for sjggaende personell i Sjeforsvaret, som erstatter
unntaksforskriften § 1, avgrenset til & vurdere bestemmelser til erstatning for det serskilte
unntaket som er gitt for skipssikkerhetslovens 88 23 og 24, er en del av regelverket som
inngar i dette arbeidet.

Det er Forsvarsdepartementet som er ansvarlig for a utarbeide slike verneregler.
Forsvarsstaben tok initiativ til at kompetansemiljgene i Sjgforsvaret ble involvert i dette
arbeidet og ba Sjgforsvaret om & utforme et utkast til bestemmelser som dekker de krav
som oppstilles i forskriften til skipssikkerhetsloven. Et utkast til interne regler forela fra
Sjeforsvaret 30. september 2019.

Optimalisert bemanning (LMC)

Nansen-klasse fregattene var bygget med tanke pa a kunne opereres med en
minimumsbesetning, som var ca. 50% mindre enn sammenlignbare fartgy. Dette
bemanningskonseptet kalles «Lean Manning Concept» (LMC).

Fra bemanningsplan 3.0, kapittel 1.5, datert 1. juli 2016 siteres:
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LMC bemanningen er optimalisert mot a lgse Primaeroppgavene om bord og det
er ikke lagt inn redundans i konseptet. | stedet er det mange stillinger som dekker
flere funksjonsomrader og er tillagt tilleggsoppgaver.

Denne flerfunksjonaliteten, kombinert med en marginal bemanning, medfgrer at
fartgyets operative stridsevne er direkte forankret i bade den kvalitative og
kvantitative personellproduksjonen, hvor bade motivasjon, holdninger,
kompetanse- og erfaringsniva er kritiske faktorer. Flerfunksjonaliteten setter haye
krav til utdanning, oppleering og trening, og medfarer stor arbeidsbelastning og
innsats. Dette kan innebare at grensene for den enkeltes yteevne kan bli utfordret.
Konseptet er derfor i utgangspunktet lite personell- og familievennlig.

1.11.10 Voyage Data Recorder (VDR) i Sjgforsvarets fartgy

Forsvarsdepartementet (FD) godkjente i 2009 en fremskaffelseslgsning (FL) for Prosjekt
(P6005) Voyage Data Recorder (VDR) med formal a installere S-VDR/VDR pa flere av
Sjeforsvarets fartgy. Fglgende behovskrav fremkom i oppdraget:

Skipssikkerhetsloven setter krav til at alle fartgy skal kunne fremlegge data etter
at det har oppstatt en hendelse til sjgs. Arbeidet med & implementere
Skipsikkerhetsloven med tilhgrende forskrifter i Sjaforsvaret legger til grunn at
bade lovens krav og lovens intensjon skal fglges. Dette vil bidra til at det ikke
oppstar uklare forhold omkring de gvelser og operasjoner som Sjgforsvaret
gjennomfgrer nasjonalt eller internasjonalt nar det gjelder skipssikkerhet samt det
legges grunnlag for at Sjgforsvaret kan behandles likeverdig i forhold til annen
maritim aktivitet.

Avret etter, i 2010, ble gjennomfaringsoppdrag gitt til Forsvaret der FD stod som
prosjekteier, Forsvarets logistikkorganisasjon (FLO) som prosjektansvarlig og
Sjeforsvaret som gjennomfaringsansvarlig. Det viste seg at arbeidet med selve
anskaffelsen aldri kom i gang, og prosjektet ble etterhvert terminert uten at VDR ble
installert pa noen fartayer.

Etter en ulykke med ett av Sjgforsvarets fartgyer i 2013 ble det nedsatt en intern
undersgkelseskommisjon i Forsvaret. Et av momentene sjef for Forsvarets operative
hovedkvarter, daveerende undersgkelsesmyndighet, trakk frem i sitt oppsummeringsskriv
(2015) til Forsvarsstaben (FST), var behovet for VDR pa Sjeforsvarets fartgyer:

Dersom VDR-data fra hendelsen hadde veert tilgjengelig, ville dette gitt [] unike
data til & etablere et mer eksakt hendelsesforlgp samt & bedre forsta situasjonen
om bord pa [fartayet].

Falgende anbefaling ble gitt av Sjef Forsvarets operative hovedkvarter:

Undersgkelsesmyndigheten tilrar Forsvarsdepartementet i samarbeid med
Forsvaret a vurdere muligheten for installasjon og bruk av VDR pa ulike militere
fartgy, med formal om a bedre oppfalgningen av sikkerheten om bord etter
ulykker og hendelser.
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Rederiet Tsakos Columbia Shipmanagement (TCM) S.A.
Generelt

Tsakos Columbia Shipmanagement (TCM) S.A. ble etablert i 2010, og har kontor i
Athen, Hellas. Rederiet har teknisk og operasjonell drift, samt bemanning for en variert
flate pa ca. 80 fartayer.

Navigasjonsmanualen

Rederiet har utarbeidet «Navigation Procedures Manual» (NPM) som legger faringer for
hvordan navigeringen av deres fartgyer skal gjennomfares. | det videre beskrives
relevante deler av manualen.

NPM Section NPM-01: Navigation Procedures

Hensikten med denne prosedyren er a sikre at fartayets kaptein og offiserene som gar
brovakter har gode rutiner og tar ngdvendige forholdsregler for & ivareta sikker
navigering. Under kapitelet som omhandler ansvar papekes blant annet at under
ankomst/avgang havn og hvor fartgyet er i nerheten av andre fartgyer skal kapteinen
veere pa bro. Kapteinen skal sgrge for at det er ngdvendig bemanning og at det til enhver
tid holdes tilstrekkelig avstand til andre fartgyer i naerheten.

Prosedyrens kapittel 3 tar for seg «Klargjering far avgang» hvor hensikten er a sikre at
alle ngdvendige sjekker og forberedelser pa bro er gjennomfert far avgang. En del av
forberedelsene far avgang er a utarbeide en seilingsplan.

NPM Section NPM-02: Voyage planning

Hensikten med denne prosedyren er a sikre en forhandsplanlegging av seilasen som igjen
skal sgrge for en sikker seilas for fartay, besetning og last og for a trygge miljget under
hele seilasen.

Planen utarbeides av fartgyets navigasjonsoffiser og godkjennes av kapteinen. Far avgang
skal kapteinen ha diskutert hele planen med den gvrige brobesetningen. Alle skipets
offiserer som gar brovakter ma lese gjennom planen og signere for at de har lest og
forstatt planen.

Seilingsplanen for turen fra Stureterminalen til Tetney i England var beskrevet i «Form
NAV-009A: passageplan». Under punktet «Special Navigation safety requirements»
hadde navigasjonsoffiseren blant annet pekt spesielt pa at det var hgy kollisjonsrisiko pa
grunn av mye skipstrafikk i omradet de skulle gjennom etter avgang Stureterminalen.

NPM Section NPM-03: Bridge Watchkeeping

Hensikten med denne prosedyren er a stille krav til bemanning og organisering av
arbeidet pa bro for a ivareta en sikker navigering av fartgyet. Det fremkommer ogsa at for
alle rederiets skip er brobemanningen organisert i team for & kunne fange opp og
korrigere eventuelle feil. | det videre beskrives relevante deler av prosedyren.

Under seilas skal vakthavende dekksoffiser til enhver tid overvake andre fartgyer som er i
nearheten av sin posisjon, kurs og nermeste passeringsavstand (CPA).



Statens havarikommisjon for transport Side 69

11224

1.12.3

Prosedyrens kapittel 3.1 omfatter «Bridge Team Management» (BTM) og papeker blant
annet fglgende:

BTM refererer til ledelsen av de menneskelige ressursene som er tilgjengelig for
kapteinen (vakthavende dekksoffiser, rormann, utkikk, vakthavende maskinist, etc.) og
hvordan man sikrer at alle medlemmer bidrar til malet om en trygg og effektiv seilas. Det
primzare malet med BTM er eliminering av «en persons feil».

Det ma vare en fri utveksling av informasjon mellom bromedlemmene. Den som farer
kommandoen ma holde andre medlemmer av broteamet oppdatert pa planlagte mangvrer,
sa godt som omstendighetene tillater det. Det er viktig at broteamet er klar over
situasjoner som er i ferd med & oppsta.

Selv om losen ikke inngar i vaktordningen om bord spiller vedkommende likevel en
viktig rolle i broarbeidet og det er brovaktlagets ansvar a inkludere losen i broteamet.

Ifelge manualen tilsier seilasen ut fra Stureterminalen at bro skulle bemannes i henhold til
«Elevated Condition 2». Brobemanningen skal besta av kaptein (eller overstyrmann),
vakthavende dekksoffiser, en matros til rors og en matros/lettmatros som utkikk.
Vakthavende styrmanns hovedoppgave er a hindre kollisjoner og overvake fartgyets
posisjon. Vakthavende styrmann skal blant annet operere radar/ARPA og annen
navigasjonsutrustning, samt plotte alle fartgyer innenfor den avstanden kapteinen har
bestemt.

Manualens kapittel 3.8 «Watchkeeping controls at sea» peker pa at vakthavende
dekksoffiser ikke ma stole pa kun en kilde for & avklare om det er fare for kollisjon, men
bruke ARPA sammen med visuelle peilinger og andre mater & fastsla om det er fare for
kollisjon. Videre ma det unngas & kun benytte AlS-informasjon som vises pa ECDIS som
hjelpemiddel for & unnga kollisjon. AlS-informasjon ma sammenlignes med
informasjonen fra ARPA, radar eller visuelle observasjoner.

NPM Section NPM-03 kapittel 4: Pilot onboard

Manualen NPM-03 inneholder ogsa et eget kapittel 4 som omhandler los om bord.
Kapteinen er ansvarlig for skipets sikkerhet, mens losen assisterer med navigasjon.

Et viktig verktgy for 4 fa losen inn som en ressurs i broteamet er «master-pilot-exchange»
(MPX). MPX skal gi losen opplysninger om fartayet, herunder dypgaende, maskineri,
navigasjonsutrustning, mangverkarakteristikker og spesielle forhold eller egenskaper som
kan pavirke losens evne til & forsta hvordan fartgyet skal handteres. Malet er a etablere et
tillitsforhold til losen og at planen for seilasen videre avtales, noe som skal sikre at alle
som er ansvarlige for & navigere fartgyet deler samme plan.

Prosedyren peker videre pa at engelsk alltid bgr etableres som felles
kommunikasjonssprak mellom los og broteam, samt at engelsk skal benyttes til alle
interne og eksterne utvekslinger av informasjon om fartgyets operasjoner.

Bruk av dekksbelysning

Rederiet hadde etablert prosedyrer som la fgringer for bruk av dekkslys med tanke pa
mannskapets sikkerhet ved arbeid pa dekk. Bruken av dekksbelysning er avhengig av hva
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slags operasjon som gjennomfgres om bord. Bruken besluttes av kapteinen eller
vakthavende dekksoffiser.

Rederiet viser videre til «Code of Safe Working Practices for Merchant Seafarers»
(COSWP) publisert av det britiske Maritime and Coastguard Agency (MCA), kapittel
26.3.6 and 31.3.3. Kapittel 26.3.6 peker blant annet pa at arbeidsomradene under
fortgyningsoperasjoner skal vaere adekvat opplyst nar det foregar arbeid i den marke
delen av dggnet. Kapittel 31.3.3 papeker at det pa nattestid skal veere belysning pa
omrader hvor det arbeides. Det papekes videre at denne belysningen ikke skal pavirke
foreskrevne navigasjonslys.

Kystverket, trafikksentraler og lostjeneste

Kystverket

Kystverket er en nasjonal etat for kystforvaltning, sjesikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning. Kystverket er ledet av Kystdirektgren, og hovedkontoret er gverste
styringsorgan i etaten. Regionene utfarer operative oppgaver og fellesoppgaver pa vegene
av Kystdirektgren. Kystverket har ni driftsenheter: fem regioner, rederi, lostjenesten
beredskapssenteret og hovedkontoret (se figur 38).

Kystverkets hovedkontor
Kystdirektgr

Internrevisjon

Stab for interne tjenester

Stab for akonomi og virksomhetsstyring

Assisterende kystdirektar l

Stab for kemmunikasjon og samfunnskontakt .

Stabsenhet IKT og BSS
Stabsenhet administrasjon

Stabsenhet innkjep og anskaffelse
HR-stab BarentsWatchsenteret

avdelingen

Kystverket Beredskaps-
Lostjenesten senteret
Losformidlings- Senter for transp.pl., Senter for los og Senter for farled, Senter for Senter for yning! i
avdelingen plan og utredning V15 fyr og merker utbygging adm. og regnskap avdelingen seksjonen
Oslofjorden Senter for Fedje Vards ; Miljo- og plan-
I e e ciendom og kultur siotrafikksentral siotrafikksentral Teknlsk evdeling leggingsseksjonen
Skagerrak Horten Kvitsay Entreprise- Logistikk= og
losoldermannskap jotrafikk L sjotrafi avdelingen teknologiseksjonen
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Figur 38: Kystverkets organisasjonskart. Illustrasjon: Kystverket



Statens havarikommisjon for transport Side 71

1.13.2

1.13.2.1

1.13.2.2

1.13.23

Sjgtrafikksentraltjenesten

Generelt

Sjetrafikksentraltjenesten (Vessel Traffic Service - VTS) er en internasjonal tjeneste som
i Norge er driftet av Kystverket for & bedre sjgsikkerheten og verne miljget i kystsonen.
Kystverkets fem sjgtrafikksentraler overvaker og regulerer dagnkontinuerlig
skipstrafikken i definerte tjenesteomrader langs norskekysten. Dette er regulert gjennom
forskrift 23. september 2015 nr. 1094 om bruk av sjatrafikksentralens tjenesteomrade og
bruk av bestemte farvann (sjatrafikkforskriften).

Regelverk for kommunikasjon og lytteplikt
§ 7 i sjatrafikkforskriften beskriver kommunikasjon i tjenesteomradet:
Kommunikasjon mellom sjgtrafikksentralen og fartey skal skje pa

sjgtrafikksentralens VHF-kanaler.

Kommunikasjon mellom fartgy angaende passering eller annen koordinering av
seilasen skal skje pa sjetrafikksentralenes VHF-kanaler.

Skipsfareren eller den som fgrer kommandoen i hans sted pa et fartgy ma kunne
kommunisere pa skandinavisk eller engelsk dersom fartayet ikke bruker los.

Fartey under militeer kommando kan kommunisere med sjgtrafikksentralen med
mobiltelefon nar dette er ngdvendig

8 11 beskriver lytte- og opplysningsplikten:
Fartgy som bruker sjgtrafikksentralens tjenesteomrade har lytteplikt pa
sjotrafikksentralens VHF-kanaler.

Fartgy som bruker sjgtrafikksentralens tjenesteomrade skal gi opplysninger til
sjetrafikksentralen om forhold som kan ha betydning for trygg ferdsel og effektiv
trafikkavvikling, herunder at fartgyet gar fra kai eller ankerplass eller foretar
endringer i planlagt seilas.

Sjetrafikksentralens oppgaver
Sjetrafikksentralens oppgaver er fglgende:

- Overvake trafikken ved hjelp av overvakings- og kommunikasjonssystemer som
radar, land- og satellittbasert AIS, VHF samband, meteorologiske sensorer og
videokamera.

- Gi seilingstillatelse til fartayer fer innseiling til VTS-omradet og fer avgang havn.
- Informere og regulere skipstrafikken.
- Gripe inn for & handheve sjatrafikkforskriften ved behov.

- Overvake fartayene og ta straks kontakt ved mistanke om maskinproblemer, feil kurs
eller andre unormale forhold.

- Tilkalle, palegge og gi assistanse til fartay ved behov.
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- Del av Kystverkets 1. linjeberedskap mot akutt forurensning.
Sjatrafikksentralens tjenester

Sjetrafikksentraltjenesten tilbyr tre typer tjenester, basert pa internasjonalt regelverk og
anbefalinger®’:

1. Informasjonstjeneste (INS)
INS skal gi vesentlig informasjon til rett tidspunkt for a stgtte den nautiske
beslutningsprosessen ombord. Et fartey kan be om informasjon, og trafikksentralen
kan gi informasjon uoppfordret, samt stille spgrsmal til fartey dersom noe er uklart.

2. Navigasjonsassistansetjeneste (NAS)
NAS etableres enten pa foresparsel fra fartay eller nar trafikklederen observerer en
uregelmessig navigering, hvor trafikklederen anser det ngdvendig a gripe inn.
Farteyet og trafikksentralen blir enige om nar navigasjonsassistanse tjenesten starter
0g stopper. Tjenesten innebzrer en tett assistanse opp mot det aktuelle fartoy.

3. Trafikkorganisering (TOS)
TOS utgves for & hindre at det oppstar farlige situasjoner og for & bidra til sikker og
effektiv avvikling av skipstrafikk i sjgtrafikksentralens tjenesteomrader. Tjenesten
inkluderer operativ organisering og planlegging av skipsbevegelser og er serlig
relevant nar det er hgy trafikktetthet. Fartgy over en viss stgrrelse ma sgke om
tillatelse for seilas eller oppankring i sjgtrafikksentralenes tjenesteomrader og ma
videre rapportere fer en seiler inn i et tjenesteomrade eller far avgang fra kai eller
ankerplass.

I vedlegg C gjengis utdrag fra instruksene for disse tre tjenestene for Fedje
sjotrafikksentral.

Kompetansekrav trafikkleder

For & bli ansatt som trafikkleder i Kystverket skal man ha maritim nautisk bakgrunn,
herunder navigatarsertifikat klasse D2 og ha ngdvendig eksamen for a lgse klasse D1.
Kandidatene som ansettes gjennomgar forskjellige arbeidspsykologiske tester,
gjennomfarer en felles sentral etatsutdanning og en lokal utdanning pa sjatrafikksentralen
de skal tjenestegjare ved. Deretter vil de autoriseres som trafikkledere ved aktuell stasjon.
Trafikklederne gjennomfarer re-treninger og re-sertifiseringer hvert femte ar.

Opplering av trafikkledere — Kystverkets etatsutdanning

Havarikommisjonen har mottatt dokumentasjon fra Kystverket som bl.a. omhandler
opplering og re-trening av trafikkledere. Herunder nevnes utdrag fra Kystverkets
sertifiseringskurs for trafikkledere.

Malene for kurset som omfatter kommunikasjon er blant annet:

37 http://www.kystverket.no/Maritime-tjenester/Sjotrafikkovervaking/VTS-tjenester/ [lest 22. oktober 2019].
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Eleven skal:

e Kunne ha en klar, konsis, korrekt, tidsanpasset og meningsfull
kommunikasjon gjennom a repetere, dele opp beskjeder og omformulere
det.

e Kunne snakke klart og tydelig i VHF
e Kunne bruke VHF radio for kommunikasjon av bl.a. ngdsamtale.

e Kunne bruke markgrord, information-informasjon, question-spgrsmal,
answer-svar, warning-advarsel, advice-rad, request- x og instruction-
instruksjon. (Norsk og engelsk)

e Kunne gi resultatorientert melding

e Vite hvordan man gir informasjon til sjgfarten om de ulike regler som
gjelder i et VTS omrade.

Hvert femte ar kurses personell pa de ulike sjgtrafikksentralene i Kgbenhavn sammen
med losene. Dette for & fa forstaelse for hverandres rolle.

Oppfelging av sjetrafikksentralene

Prosedyren «Drift av tjenesten» fra Kystverkets Sjasikkerhetsavdeling, legger blant annet
premissene for hvordan den enkelte trafikksentral skal gjennomfare egenkontroller. Hver
sjatrafikksentral skal arlig gjennomfare en egenkontroll i forhold til blant annet
opplaering, kompetanse, rutiner og praksis. Hensikten med egenkontrollene er &
identifisere spesifikke forbedringstiltak gjennom dialog, observasjon og gjennomgang av
dokumenter og tekniske systemer. Egenkontrollene ledes av kvalitetskoordinatoren i
Senter for los/VTS (SLVTS).

Det ble gjennomfart egenkontroll pa Fedje trafikksentral 18. og 19. juni 2018. Ifglge
rapporten fra egenkontrollen var det lite & papeke nar det gjelder observasjonene som ble
gjort i tarnet under egenkontrollen. Imidlertid, fremkommer fglgende kommentarer
vedrgrende gjennomgang av lydfilene som var hentet inn fgr egenkontrollen:

En del kommentarer pa maten en kommuniserer. Lite bruk av markgrord. Litt
ungdvendig hgflighetsfraser. Til tider er det meste etter boka men til tider litt for
mye mas osv. Ett viktig punkt er hvordan vi kan fa alle til & arbeide mest mulig likt
0g etter de prosedyrer/instrukser som gjelder.

| rapporten ble det blant annet stilt spgrsmal ved hvordan man skal sikre at trafikklederne
felger instruksene for kort og konsis kommunikasjon. Et tiltak var at Kystverket skulle
legge opp til et e-leeringsprogram som alle trafikklederne skulle gjennomga.
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1.13.3  Fedje sjgtrafikksentral

1.13.3.1 Ansvarsomrade og retningslinjer

Fedje sjatrafikksentral tilhgrer Kystverket Vest (se figur 38). Fedje sjgtrafikksentral sitt
tjenesteomrade strekker seg fra Marstein i ser til Sognesjgen i nord og Bergen i gst (se
figur 39). Alle fartgy pa 24 m og over ma ha tillatelse fra Fedje sjgtrafikksentral for de
seiler inn i tjienesteomradet, jf. sjgtrafikkforskriften.
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Figur 39: Fedje sjatrafikksentral sitt tienesteomrade og oversikt over hvilke arbeidskanaler
som skal benyttes pa VHF samband. Kart: Kystverket

Det er totalt 14 maritime trafikkledere ved Fedje sjgtrafikksentral som gar 8 timers vakter
gjennom dggnet. | tillegg er det en sjatrafikksentralsjef og tre ansatte som driver teknisk
drift av systemet og bygningsmasse.

Fra kontrollrommet pa Fedje sjgtrafikksentral overvaker to trafikkledere trafikken til
enhver tid fra to arbeidsposisjoner. I nordlig del har trafikklederen hovedfokus pa
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kryssende tankskiptrafikk, og i serlig del har man spesiell oppmerksomhet pa mulige
trafikkonflikter i det trange farvannet ved Vatlestraumen og Kobbeleia for & unnga
ugunstige megtesituasjoner. I tillegg har sentralen spesiell oppmerksomhet rettet mot
lossgkende fartay ved det spesielt utsatte farvannet ved Marstein.

Den interne instruksen for trafikkorganisering for Fedje sjgtrafikksentral (ref. vedlegg C)
peker pa at det i omradene Grimstadfjorden (Haakonsvern)/Raunefjorden/Vatlestraumen
til tider vil veere stor trafikk av militzere fartgy, som i mange tilfeller gar uten AlS og
heller ikke har rapportert pa VHF. Trafikkleder ma veere spesielt oppmerksom pa dette.
Ut over dette har Fedje sjatrafikksentral ikke egne instrukser eller rutiner for handtering
av marinefartay.

Den starste andelen skipstrafikk som blir overvaket og regulert fra Fedje sjatrafikksentral
er skip i kysttransitt, anlgp ved oljeterminalene ved Sture, Mongstad og forsyningsbasene
CCB Agotnes og CCB Mongstad, og anlgp til og fra Bergen. | tillegg overvakes og
reguleres skipstrafikk til og fra Slavéag. Arlig passerer ca. 400 store réoljetankere, 1 100
mindre produktankere og 270 gasstankere gjennom sentralens virkeomrade.

Ifalge Kystverkets Havbase.no fares det statistikk over fartgyspasseringer ved definerte
passeringslinjer lang kysten. En av disse passeringslinjene er plassert i kort avstand nord
for Stureterminalen. Ifglge databasen ble det i 2018 registret 12 579 fartgyspasseringer
over denne linjen. Grunnlaget for registeringene er at fartgyene som passerer har
utsendelse pa AlS. Dette betyr i praksis at oversikten ikke reflekterer all skipstrafikk
(blant annet mange fritidsfartgyer og mange andre fartgyer under 24 m).

Utstyr og system for overvaking av skipstrafikken

Det er full AIS dekning i hele Fedje sjatrafikksentral sitt tjenesteomrade, men i enkelte
omrader mangler det radardekning (blindsoner). Fedje har ogsa to kameraer hvor det ene
dekker Vatlestraumen og det andre dekker ytre del av Fensfjorden og innover mot
Mongstad. Det er ikke kameraer som dekker ulykkesomradet utenfor Stureterminalen.

Kystverkets sjgtrafikksentraler benytter systemet C-Scope til statte for overvaking og
handtering av sjgtrafikken. C-Scope anvender AlS, radar og andre sensorer (som
eksempelvis kamera og VHF retningspeilere) som gir informasjon om trafikken pa sjgen.

C-Scope er et system som integrerer og bearbeider den informasjonen som er tilgjengelig
fra kilder og sensorer. Bildet som genereres og presenteres for operatarene er filtrert og
har til hensikt & presentere trafikksituasjonen oversiktlig, og derigjennom redusere
oppgaver og stress for operatgrene.

Trafikksentralens operaterstattesystem (Operational Support System - OSS) gir
operatgren tilgang til informasjon om fartgy og seilas meldt inn i SafeSeaNet®®, samt har
verktgy som kan benyttes for a assistere ved ngdsituasjoner.

AIS og radar er de viktigste informasjonssensorene i C-Scope. Plotting/malfglging kan
gjeres automatisk, manuelt eller en kombinasjon av disse. Et plottet mal er normalt ikke
generert av informasjon fra kun én kilde, men er et produkt av informasjon fra de
tilgjengelige sensorene. Ofte er det informasjon fra flere sensorer om samme fartgy, men

3 SafeSeaNet Norway er et internettbasert meldingssystem hvor skipsfarten sender pliktige ankomst- og
avgangsopplysninger til norske myndigheter og havner.
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med litt variasjon i tidsstemplingen. Det er kun i sjeldne tilfeller det fremkommer to kurs-
[fartslinjer (nar input fra bade AIS og radar er benyttet) pa samme fartgy. Vanligvis vil
det vaere entydig informasjon uansett om det er en eller flere sensorer som falger malet.

Det kan forekomme at AIS transpondere av forskjellige arsaker viser feil posisjon og fart.
Radarinformasjon er generelt mer palitelig enn AIS informasjon med hensyn til posisjon,
kurs/fart. Informasjonen som brukerne selv legger inn pa AlS, kan ogsa veere mangelfull,
og enkelte ganger inneholde bevisst eller ubevist feilinformasjon. C-Scopes funksjon for

kvalitetsvurdering og integrasjon av de forskjellige inputsensorer gjgr at paliteligheten til
de forskjellige plottene er regnet som hay.

Fartgy som kun er synlig pa radar, kan eventuelt identifiseres gjennom direkte samband
mellom fartayet og sjetrafikksentralen. Operatgren kan da fa ytterligere informasjon om
fartgyet i OSS.

Siden august 2015 har overvakingssystemet pa Fedje sjatrafikksentral veert i stand til
motta og vise kryptert Warship AIS. Systemet ble testet i august 2015 og skal da ha
fungert. En test i september 2019 bekreftet at Fedje sjgtrafikksentral kunne motta W-AIS
pa sine skjermer. I overvakingssystemet kan en ikke skille mellom sporing fra standard
AIS (mode 1) og kryptert AIS (mode 3); systemet presenterer kryptert og ukryptert AIS
med identisk symboler.

Trafikklederens arbeidsstasjon

Arbeidsstasjonen for trafikklederne er satt opp med tre hovedskjermer og tre
oversiktsskjermer lenger opp (se figur 40). Skjermene er en del av C-Scope. Terminalene
omtales som C-Scope Operator Client (C-SOC). Innstillingen i C-SOC styrer
trafikklederen i hovedsak selv, og de fleste har et grunnoppsett som de logger inn pa nar
de gar pa vakt. Grunnoppsettet varierer lite mellom de ulike trafikklederne.

Hovedskjermene dekker normalt ogsa omradet litt utenfor trafikksentralens
ansvarsomrade, sa om noen fartgy melder seg inn litt far de passerer grensen for omradet
vil det likevel vaere synlig for operatgren. Operatgren kan bevege seg fritt mellom
skjermene og omradet pa C-SOC. Skjermoppsettet til trafikkleder var sentrert som
normalt til & dekke rundt 1-1,5 n mil utenfor tjenesteomradet. Da KNM Helge Ingstad
meldte seg inn i omradet kl. 0238 sa ikke trafikklederen i posisjon nord radarekkoet til
KNM Helge Ingstad pa sine hovedskjermer fordi fartayet var utenfor dette omradet.
Trafikklederen sa et ekko pa oversiktsskjermen som ble antatt & vaere marinefartayet.

| intervjuene som Havarikommisjonen har foretatt med personell pa Fedje
sjetrafikksentral har det fremkommet at det kan vare en utfordring a fglge med pa
totalbildet dersom trafikklederen har fokus pa ett sted. Sjgtrafikksentralene har rutiner for
a overvake tjenesteomradene for & detektere fartgy som seiler inn i tjenesteomradet eller
som avgar kai eller ankerplass.
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Figur 40: Arbeidsstasjonen for trafikklederen som overvaker den nordlige delen av Fedje
sjatrafikksentral sitt tienesteomrade. De tre "hovedskjermene" markert med rgd ring.
Oversiktsskjermen er plassert ovenfor hovedskjermene. Foto: Havarikommisjonen

Lostjenesten

Generelt

Kystverket har ansvar for den nasjonale lostjenesten. Med losing menes veiledning for
fartgy ved navigering og mangvrering. Lostjenesten bidrar til & trygge ferdselen pa sjgen
og verne om miljget ved a tilfare fartayets mannskap ngdvendig farvannskunnskap. |
tjenesten inngar om lag 285 loser som er lokalkjent og spesialtrent til & navigere innenfor
sine sertifikatomrader pa norskekysten.

En los er en person ansatt i lostjenesten med lossertifikat utstedt i henhold til lov 15.
august nr. 61 om losordningen (losloven). Loven medfarer ingen endringer i regler som
gjelder ansvaret for skipsfarere. Losen er ansvarlig for losingen. Skipsfgreren kan
overlate kontrollen med fartgyets fremdrift, navigering og mangvrering til losen.

Instruks for los (LOS 09.04 — Utfgrelse av losingen)

Hensikten med Kystverkets Instruks «LOS 09.04 — Utfarelse av losingen» er blant annet
a sikre at losingen blir utfert pa en sikker og effektiv mate. I instruksens kapittel 3.1
«Tildeling, forberedelse og utfgrelse av oppdraget» fremkommer blant annet fglgende:

- Losen skal planlegge losoppdraget i samarbeid med skipets farer og
brobesetning.
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- Uavhengig av pa hvilken mate skipsfareren eller vakthavende offiser
tilkjennegir at losen skal overta eller avlgses skal losen markere dette med & si
henholdsvis:

“Jeg overtar” / “Pilot has the con”
eller
” Du overtar” / “Captain has the con™

- Losingen skal kommuniseres pa en klar og tydelig mate slik at misforstaelser
ikke oppstar.

- Under losingen skal losen fortlgpende overvake og kontrollere fartgyets
posisjon, kurs og fart.

- Enlos anses a vere en del av et skips broteam og skal bidra til at teamet
samarbeider og kommuniserer optimalt (god BRM).

- Dersom losen under et losoppdrag opplever at forutsetningen for god BRM
ikke er tilstede, skal losen gjare det beste ut av situasjonen slik at oppdraget
blir utfart pa en sikker mate. I slike tilfeller skal forholdet meldes til
losoldermann og avviket skal rapporteres til losoldermannen slik at rederiet
eller skipets agent kan bli varslet.

- I situasjoner der det er fare for personskade, miljgskade eller starre materielle
skader kan losen uteve ngdrettshandlinger dersom skaden ikke kan avverges
pa annen mate. Skaderisikoen ved ngdrettshandlingen ma vere langt mindre
enn skaderisikoen ved hendelsen man gnsker a avverge.

- Losen skal kommunisere med trafikkleder pa det sprak som er avklart med
skipets kaptein/brobesetning for brokommunikasjon.

- Kommunikasjon med trafikkleder om passering eller konflikter med fartey som
kommuniserer pa engelsk, skal forega pa engelsk. Dette for & sikre at
involverte fartgyer forstar all kommunikasjon slik at misforstaelser ikke
oppstar.

- Dersom skipet befinner seg i virkeomradet til en sjgtrafikksentral, kan losen
kontakte sjgtrafikksentralen som har ngdvendige fullmakter til & gi palegg
ovenfor skipet.

1.13.4.3 Losplikt- og farledsbevisordningen

Losplikten er regulert i forskrift 17. desember 2014 nr. 1808 om losplikt og bruk av
farledsbevis (lospliktforskriften). Her angis hvilke fartgy som er lospliktige og hvilke
farvann losplikten gjelder. Hovedregelen er at alle fartgy med lengde 70 m eller mer er
lospliktige nar de er underveis i farvann innenfor grunnlinjen.

I henhold til lospliktforskriften §§ 3 og 4 hadde Sola TS plikt til & benytte los fra avgang
Stureterminalen og ut Fedjeosen. Forskriften gjelder ikke for militeere fartgy og andre
fartey under militeer kommando.

Lospliktforskriften apner for a seile uten los under en del forutsetninger som
fremkommer under bestemmelsene om farledsbevis.

Fra Kystverkets hjemmeside siteres fglgene nar det gjelder farledsbevisordningen:
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Fartgy over en viss starrelse er lospliktige nar de seiler innenfor Norges
grunnlinje (fastlandet og Svalbard). En navigater med gyldig farledsbevis kan
ofte ivareta denne losplikten uten a bruke los. Farledsbevisordningen innebarer
en myndighetskontroll av en navigaters erfaring, kompetanse og ferdigheter pa et
konkret fartay i et konkret farvann.

Trafikken fra Stureterminalen

| intervjuene som Havarikommisjonen har foretatt med personell pa Fedje
sjatrafikksentral fremkommer det at trafikklederne oppfatter at Sola TS sin seilas ut fra
Stureterminalen var normal og slik det ofte seiles ut fra terminalen. Data fra Kystverkets
Havbase.no bekrefter i stor grad dette (se figur 41). Tankskip og LPG-tankskip anlaper
ca. annen hver dag til Stureterminalen.

1 A

Hopland

Bovagen

Figur 41: Bildet til venstre viser bevegelsene av tankskip mellom 50000 og 100000 BT i
november 2018. Til hgyre sees tank- og stykkgodstrafikken av alle stgrrelser for samme periode.
Tankskipene benytter den vestlige siden av Hjeltefjorden for korteste mulig inn/utpassering til
Stureterminalen. Den gvrige skipstrafikken sprer seg over hele fjorden avhengig av destinasjon.
Kart: Kystverket, havbase.no

Det har ikke veert noen spesiell diskusjon pa Fedje sjatrafikksentral omkring dette.
Alternativet hadde veert & krysse mer over fjorden og gjgre en stgrre sving, men de anser
ikke det aktuelt for store tankbater. Det fremkommer ogsa i intervjuene at det som foregar
av seilas fra avgang til tankbaten er ute av Fedjeosen handteres av losen om bord, og at
sjetrafikksentralen ikke har sett det som naturlig a styre dette.

Det fremkommer ogsa av intervjuene at det varierer nar de ulike losene melder avgang til
Fedje sjatrafikksentral. At losen melder at fartayet singler opp gir sjgtrafikksentralen en
indikasjon pa at i lgpet av den neste timen vil dette fartgyet ga fra kaien. Det er ogsa
forskjellig hvor losen er i avgangsprosedyren nar de kaller opp sjetrafikksentralen for
andre gang. Noen loser gir beskjed i det tampene er inne, andre melder til Fedje
sjetrafikksentral nar de har forlatt terminalen og allerede er ute i svingen.

Trafikklederne har opplyst at med innfgring av AIS og elektroniske sjgkart seiler
fartayene generelt annerledes enn tidligere. Na tar fartayene korteste vei ut fjorden, i
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motsetning til tidligere hvor fartayene seilte i lyktesektorer og til styrbord for senter i
leden.

Kommunikasjon mellom sjgtrafikksentral og fartgy

Resolusjon A.918(22) IMO «Standard Marine Communication Phrases» (SMCP) sier i
A.857(20) at kommunikasjonen mellom sjatrafikksentral og skip skal benytte en
fraseologi (uttrykksmate) som klargjer meldingsinnholdet og hindrer misforstaelser. |
enhver melding fra sjgtrafikksentral til skip skal det gjeres klart om meldingen inneholder
1) Information, 2) Advice, 3) Warning, eller 4) Instruction.

Hvordan kommunikasjon mellom trafikksentral og fartay skal forega er regulert i
prosedyre fra Kystverkets Sjgsikkerhetsavdeling. Fra prosedyrens pkt. 3.1
Kommunikasjon siteres fglgende:

Innenfor tjenesteomradet til sjgtrafikksentralen kommuniserer trafikkleder som
hovedregel med fartgy over VHF samband, etter terminologi som beskrevet i
"IMO STANDARD MARINE COMMUNICATION PHRASES”. Trafikkleder
kommuniserer med Forsvarets fartgyer i offentlig tjeneste over mobiltelefon nar
dette er ngdvendig for gjennomfaringen av fartgyets oppdrag. Trafikkleder
tilstreber & holde kommunikasjon over VHF samband kort og konsis.

Prosedyren inneholder ogsa et kapittel som regulerer trafikkledernes bruk av markgrord.
Nar det gjelder kommunikasjonssprak papeker prosedyren fglgende:

Trafikkleder kommuniserer med fartgy pa det spraket sjgtrafikksentralen blir kalt
opp pa. Kommunikasjon til ethvert fartay om passering eller konflikter med fartay
som kommuniserer pa engelsk, foregar pa engelsk. Dette for & sikre at involverte
farteyer forstar all kommunikasjon slik at misforstaelser ikke oppstar. Ved
trafikkonflikt mellom fartgyer som apenbart kommuniserer pa ulike sprak, sgrger
trafikkleder for at all ngdvendig informasjon, anbefaling, advarsel eller
instruksjon blir kommunisert bade pa norsk og engelsk.

Havarikommisjonen har fatt opplyst at det har veert en diskusjon i Kystverket om hvilket
sprak som skulle benyttes ved trafikksentralene. Per dato snakker trafikklederne norsk til
skandinavisktalende navigatgrer og engelsk til ikke-skandinavisk talende navigaterer.
Trafikklederne har veert skeptisk til & bruke engelsk gjennomgaende fordi besetningen pa
mindre fartgy ofte ikke behersker engelsk i tilstrekkelig grad. De har ment at ved a kun
kommunisere pa engelsk vil de miste mer ovenfor skandinavisktalende navigatgrer enn
de vinner ovenfor ikke-skandinavisktalende navigatagrer. Dersom det skal orienteres om
en situasjon som omhandler bade skandinaviskspraklige og ikke-skandinaviskspraklige er
praksis at trafikklederne gir informasjon pa begge sprak.
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1.14 Medisinske og personlige forhold
1.14.1  Generelt

Havarikommisjonen har ikke avdekket at noen av de involverte var pavirket av alkohol
og/eller andre rusmidler/medikamenter ved tidspunktet for ulykken. Undersgkelsen har
heller ikke avdekket personlige eller distraherende forhold av betydning for ulykken,
foruten aspekter relatert synsfunksjon og tretthet (se kapittel 1.14.2 og 1.14.3).

1.14.2 Undersgkelse av synskvalitet hos brobesetningen pa KNM Helge Ingstad

1.14.2.1 Innledning

Yrkesmedisinsk avdeling, Helse Bergen har pa oppdrag fra Havarikommisjonen foretatt
synsundersgkelse av de sju som utgjorde broteamet da ulykken inntraff.
Havarikommisjonen har mottatt sakkyndigrapport med vurdering av synsfunksjon for
brobesetningen. Rapporten beskriver hvilke metoder som er benyttet for undersgkelse av
synsfunksjon og regelverket som synsfunksjon er vurdert opp mot (se utdrag i vedlegg
D). Yrkesmedisinsk avdeling, Helse Bergen har blitt forevist bilder og video fra
observasjonsseilasen som ble foretatt natt til 2. april 2019.

1.14.2.2 Funn fra synsundersgkelsene

Undersgkelsen og vurderingen av synsfunksjon for brobesetningen, samt
Havarikommisjonens innhenting av medisinske opplysninger fra Sjgforsvaret, ga
falgende funn:

- Enav brobesetningen skulle, ifalge sakkyndigrapport, ved vurdering i forhold til
«Bestemmelse for militer helsetjeneste og legebedgmmelse (FSAN P6)» og «Instruks
om helsekrav i Sjgforsvaret» kjennes skikket til tjeneste i Forsvaret, men ikke til
felttjeneste eller sjgtjeneste.

- Enav brobesetningen var, ifalge sakkyndigrapport, i henhold til regelverket ikke
skikket til tjeneste i Forsvaret, herunder sjgtjeneste og brovakt, og var ikke skikket til
sertifikatkrevende tjeneste om bord pa norske skip. Vurderingen i sakkyndigrapporten
stemmer ikke med innhentede medisinske opplysninger fra Sjaforsvaret.
Vedkommende var av militeerlege vurdert som skikket til sjatjeneste, men ikke
skikket til brovakt. Det er ifglge Yrkesmedisinsk avdeling, Helse Bergen, stilt feil
diagnose ved undersgkelsen hos militeerlegen og det er avvikende funn i
undersgkelsen, samt at regelverk for godkjenning ikke er fulgt.

- To av brobesetningen hadde, ifalge sakkyndigrapport, redusert til lav
kontrastsensitivitet®®, spesielt i skumring og ved motlys i skumring. Ifglge
sakkyndigrapporten var begge skikket til tjeneste i Forsvaret, herunder sjgtjeneste og
brovakt, i henhold til regelverket. Dagens regelverk har ikke mekanismer for a fange
opp personell med lav kontrastsensitivitet nar det ikke foreligger predisponerende
faktorer eller opplysninger om redusert synsfunksjon.

39 Kontrastsyn er gyets evne til & oppfatte ulik lysintensitet. En person med redusert kontrastsyn ser darligere enn
normalt ndr kontrastene i omgivelsene er nedsatt. Det foreligger ikke et allment akseptert farstevalg av standard for
maling av kontrastsensitivitet, og de ulike metodene er i liten grad validert i forhold til hverandre (se Vedlegg D). Det
foreligger ikke minimum grenseverdi for kontrastsensitivitet i forhold til godkjennelse som brobesetning.
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- Rapport, spesialistvurdering og militeerlegeundersgkelse etter synskorrigerende
kirurgi forela ikke pa en av brobesetningen, slik regelverket krever.

- Flere av de paviste reduksjonene i synsfunksjon var ukjent for bade Sjaforsvaret og
personene selv.

- Tre av brobesetningen hadde normal synsfunksjon.

Folgende siteres videre fra Yrkesmedisinsk avdeling, Helse Bergen sin
sakkyndigrapport:

Enkelte av brobesetningsmedlemmene pa bro hadde redusert synsfunksjon,
hvorav to ikke fylte de formelle vilkarene for brotjeneste i Forsvaret. | den
aktuelle situasjonen foreld stor lokal lysforurensning med betydelig motlys og
negativ kontrast*® under deler av hendelsesforlgpet.

Lokal lysforurensning i kombinasjon med redusert synsfunksjon vil kunne medfere
at ordinzre visuelle signaler som lanterner og lykter blir vanskeligere a oppdage.
Det vurderes imidlertid at besetningens totale visuelle kompetanse var
tilstrekkelig for sikker sjgmiliteer navigasjon i den aktuelle situasjonen. Dette ma
vurderes opp mot hvilken funksjon den enkelte hadde pa bro og hvordan arbeidet
var organisert. Det er saledes ikke mulig pa bakgrunn av resultatene fra
undersgkelsene ved Norsk senter for maritim medisin og dykkemedisin,
Yrkesmedisinsk avdeling, Helse Bergen alene a si noe sikkert om i hvilken grad
redusert synskvalitet hos personell pa bro kan anses a vare en medvirkende faktor
til hendelsen.

1.14.3 Tratthet, sgvndeprivasjon og cirkadiansk rytme

Vedlegg B beskriver teori relatert til trgtthet, sevndeprivasjon og cirkadiansk rytme.
1.15 Spesielle undersgkelser

1.15.1  Analyse av data fra navigasjonssystem

1.15.1.1 Innledning

Sjeforsvarets interne undersgkelsesgruppe har foretatt en analyse av data fra
navigasjonssystem og IPMS for KNM Helge Ingstad 8. november 2018. Analysen har tatt
for seg objektive funn med tilhgrende faglige vurderinger.

1.15.1.2 Utdrag av KNM Helge Ingstads styrte kurser

Basert pa informasjon fra navigasjonssystemet viser grafen i figur 42 KNM Helge
Ingstads styrte kurser i perioden fra 03:58:06 til 04:01:36.

40 Lanterner og lykter hadde lavere lysintensitet enn dekksbelysningen, dermed vil terskelverdien for objektdeteksjon
oke.
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Heading 03:58:06 - 04:01:36 (UTC+1)
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Figur 42: KNM Helge Ingstads styrte kurser i perioden fra 03:58:06 til 04:01:36. lllustrasjon: SHT
1.15.1.3 Oppsummering navigasjonsdata

Hovedfunnene i analysen, relatert til hendelsesforlgpet for kollisjonen inntraff, er
felgende:

- Det er ikke funnet noe som tilsier at det var feil eller mangler ved hverken
navigasjonssystemet eller tilknyttede sensorer med unntak av periodisk feil pa
GPS 2 som fikk konsekvenser for aktiv AlS utsendelse [etter kollisjonen]

- Standard settinger for Fridtjof Nansen-klasse var anvendt pa
navigasjonssystemet. Det er derfor overveiende sannsynlig at Sola TS og Tenax
var synlige som AlS-kontakter pa alle MFDer pa bro

- Sola TS og Tenax ble ikke malfulgt, hverken pa radar eller AIS, og genererte
dermed ikke alarmer for «Collision danger» eller «Proximity Violation»

- Det er overveiende sannsynlig at Sola TS var synlig pa radar, all den stund at
Dr. No, Seigrunn, Vestbris og Silver Firda var malfulgte og genererte alarmer

- KNM Helge Ingstad reduserte ikke farten for kollisjonen

- Data fra IPMS viser at STB og BB tiller pa styrekonsollet kl. 04:01:17 begge
stod til ca. 30° BB utslag. Faktisk rorutslag var ca. 10° for begge ror. Det er
derfor overveiende sannsynlig at det umiddelbart for kollisjonen ble gitt ordre om
hardt BB*

41 Dette samsvarer ikke med de opplysningene Havarikommisjonen har fatt oppgitt gjennom intervjuer med
brobesetningen.
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1.15.2

1.15.2.1

1.15.2.2

Rekonstruert displayvisning navigasjonskonsoller KNM Helge Ingstad

Innledning

Sjeforsvarets interne undersgkelsesgruppe har foretatt en rekonstruksjon av
displayvisningen pa de ulike navigasjonskonsollene (MFD 1-3) pa KNM Helge Ingstad
den 8. november 2018. Rekonstruksjonen er basert pa loggefilene fra KNM Helge
Ingstad som angir en referanseposisjon hver gang man flytter kartutsnittet pA ECDIS
(MFD 3) vekk fra fartgyet (Browse) eller flytter senter av radarbildet pa MFD 1 og 2
(Offset/Offsentrering).

Loggefilene fra KNM Helge Ingstad gir ikke informasjon om hvordan radarene var tunet,
dvs. hvilke settinger som var valgt for a minimere stay, forsterkning eller eventuelle
andre funksjoner som var i bruk. Det er heller ikke mulig & gjenskape starrelse pa
radarekko fra Sola TS eller om det var slepestrek («trails») pa ekkoene.

De rekonstruerte displayvisningene er ikke en eksakt gjenskapning av hva som ble vist
om bord pd KNM Helge Ingstad. Ifalge Sjeforsvarets interne undersgkelsesgruppe kan de
betraktes a ha en ngyaktighet innenfor 0,1 NM — 0,2 NM (185-370 m) avhengig av
kart/radarskala.

Innstillinger pa MFD 1 og MFD 2 under seilasen

Tabell 4 og tabell 5 viser henholdsvis innstillingene pa VS radarskjerm (MFD 1) og VSA
radarskjerm (MFD 2). Merk at orientering og presentasjonsmode pa begge radarer hele
tiden var i North UP/True Motion (NUP/TM)*2.

Tabell 4: Innstilling pa VS radarskjerm (MFD 1 = x band radar)

Fra tidspunkt: | Skala radar: | Malestokk
kart:

02:52:26 6 n mil 1:77293
03:03:04 3 nmil 1:38646
03:21:48 6 n mil 1:77293
03:21:51 3 nmil 1:38646
03:36:49 6 n mil 1:77293
03:37:01 3 nmil 1:38646
03:46:58 6 n mil 1:77293
03:47:01 12 n mil 1:154586
03:47:26 6 n mil 1:77293
03:47:59 3 nmil 1:38646
03:50:16 6 n mil 1:77293
03:50:28 3 nmil 1:38646
03:55:04 6 n mil 1:77293
03:55:16 3 nmil 1:38646
03:59:00 1,5 n mil 1:19323

42 Fra radarmanual: North Up (NUP): The orientation of the screen becomes northwards. The direction of the heading
line changes during manoeuvres. TM (True Motion): In true motion, the own-ship symbol moves across the Radar
picture while the picture remains fixed.
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Tabell 5: Innstilling og visning pa VSA radarskjerm (MFD 2, s band radar)

Fra tidspunkt: | Skala radar: | Malestokk
kart:

02:50:50 6 n mil 1:77293

03:57:44 3 n mil 1:38646

1.15.2.3 Optiske peilinger under seilasen

MFD 3 skjermen som er ECDIS/kartmaskinen var i Browse-modus frem til
sammenstgtet. Pa denne skjermen anvendes optiske peilinger for & kontrollere fartgyets
posisjon. Data fra brokonsollet indikerer at fglgende optiske peilinger ble foretatt i
tidsrommet fra kl. 0330 til kl. 0400, 8. november 2018:

KI. 03:38:40 Position Line, Onglesundet lykt i peiling 125,0°
KI. 03:42:17 Position Line, Onglesundet lykt i peiling 108,5°
KI. 03:44:19 Position Line, Onglesundet lykt i peiling 094,0°
KI. 03:44:59 Position Line, Flesi lykt i peiling 146,5°

KI. 03:46:10 Position Line, Flesi lykt i peiling 117,7°

KI. 03:46:58 Position Line, Onglesundet lykt i peiling 070,6°
KI. 03:53:13 Position Line, Flesi lykt i peiling 084,4°

KI. 03:55:42 Position Line, Adneset lykt i peiling 182,0°

Nar fartgyets posisjon skal finnes med optiske peilinger starter en arbeidssekvens der VS
0g VSA samarbeider. Under den aktuelle seilasen samarbeidet VuO og VAuUO om dette.
Sekvensen starter med at VS/VuO bestemmer seg for hvilke objekter som skal peiles og
kommuniserer disse til VSA/VAUO. VSA/VAUO finner disse objektene i ECDIS, apner
«position line» dialogboksen pa skjermen og skalerer kartet som ngdvendig. Hvis
VSA/VAUO har problemer med a finne objektene i kartet, kan VS/VuO forklare eller
peke i kartet.

VS/VuO peiler objektene med den optiske peilesagylen og sier hgyt peilingene, tre siffer,
som VSA/VAUO skriver inn i «position line» dialogboksen. Denne delen av sekvensen
gjentas for hvert objekt som peiles.

P& ECDIS skjermen presenteres peilingslinjene til hvert objekt og fartgyets posisjon er i
skjeeringspunktet mellom linjene. VSA/VAuUO kommuniserer deretter til VS/VuO om
posisjonen er til styrbord eller babord i forhold til planlagt rute. VS/VuO vurderer
fartgyets posisjon og om det er ngdvendig at kursen korrigeres for a komme tilbake pa
planlagt rute.

Hvis VS/VuO er usikker pa om posisjoneringen er ngyaktig nok gjennomfart eller om det
kan ha blitt gjort feil s& starter arbeidssekvensen pa nytt. Derfor viser data fra MFD 3 at
flere peilinger ble tatt til samme objekt og med kort tidsintervall.

Under posisjoneringen vil VS/\VVuO ha sin oppmerksomhet rettet ut fra fartayet og bruk av
peilesgylen, mens VSA/VAUO vil ha sin oppmerksomhet rettet mot ECDIS.

1.15.2.4 Oppsummering rekonstruksjon

Falgende siteres fra Sjagforsvarets oppsummering av funnene gjort ved rekonstruksjonen:
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1.15.3

1.153.1

1.15.3.2

De rekonstruerte displayvisningene indikerer at skalering og offsentrering av X-
band og S-band radar var i henhold til normal praksis. Undersgkelsesgruppen
har ikke mottatt informasjon som tilsier at det var tekniske problemer med
hverken radar eller AIS. Det er derfor naturlig a anta at Sola TS var synlig pa
radarene.

Det er normal praksis at AIS-mal velges displayet pa bade radar og ECDIS. Siden
data fra navigasjonssystemet ikke inneholder informasjon om dette var valgt, er
ikke AIS-mal lagt inn p& de rekonstruerte displayvisningene®.

Det er videre normalt at ECDIS er i BROWSE modus nar det arbeides med a
finne objekter som skal brukes til optiske peilinger, undersgkelse av dybdeforhold,
etc. Merk at rutemonitorering gar i bakgrunnen pa MFD 3 selv om kartet som
vises pa displayet er offsentrert i forhold til eget fartays posisjon. I tillegg var
ruten monitorert pa begge radarer.

Observasjonsseilas

Innledning

For & fa et bedre bilde av hvordan situasjonen kan ha sett ut for brobesetningen pa KNM
Helge Ingstad ble det natt til 2. april 2019 gjennomfart en seilas med fregatten KNM
Roald Amundsen samtidig som Sola TS forlot Stureterminalen, under sa like
forutsetninger som mulig som det som var tilfelle natt til 8. november 2018. Seilasen
dekket perioden fra mangveren pa Sola TS startet og frem til kort tid far kollisjonen var
et faktum. Det var pa forhand utarbeidet et sett med posisjoner hvor de to fartgyene skulle
befinne seg til avtalte tider. Dette skulle sikre at kurs/fart, peilinger og avstander mellom
de to fartgyene skulle veere sa like som mulig som hendelsesforlgpet 8. november.

Seilasen

Det var en del mer sydlig vind denne natten enn det var ulykkesnatten. Det var ogsa
overskyet, men lys- og siktforholdene anses som relativt representative for ulykkesnatten
(se vedlegg A).

Under seilasen fra Fedje og ned mot Stureterminalen avtok peilingen fra KNM Roald
Amundsen til Sola TS gradvis fra 161,4° til 159,0°. Ulykkesnatten avtok peilingen fra
KNM Helge Ingstad til Sola TS gradvis fra 162,7° til 160,8°.

Som fglge av blant annet vindforholdene som var gjeldende under observasjonsseilasen
natt til 2. april 2019 kom Sola TS sin endring av kurs mot nord raskere enn det som var
reelt under seilasen ulykkesnatten.

Det ble gjort filmopptak fra bro p& KNM Roald Amundsen og fra bro pa Sola TS for &
dokumentere hvordan det kan ha sett ut ulykkesnatten. Observatarene pa bro pa KNM
Roald Amundsen disponerte to kikkerter som var identiske med de som var tilgjengelige
pa KNM Helge Ingstad ulykkesnatten. Det var ogsa en observater fra
Havarikommisjonen om bord pa Sola TS under seilasen.

43 Det har ikke vaert mulig & rekonstruere hvilke AlIS-mal som var pd& MFD 1-3 under seilasen fordi dette ikke lagres i
navigasjonssystemet, men i henhold til de funksjonene (default innstillinger) som beskrives i leverandgrens manualer
skal alle fartagy innenfor rekkevidde som har AIS utsendelse presenteres med et symbol pa radar og ECDIS.
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1.15.3.3

Vedlegg F viser bilder fra observasjonsseilasen basert pa filmopptak fra bro pA KNM
Helge Ingstad foretatt av politiet.

Observasjoner som ble gjort under seilasen

Da Sola TS la fortgyd ved terminalen med alle dekkslysene pa (inkludert de som lyste
akterover), skilte fartgyet seg ut fra terminalens gvrige belysning. Farteyets
dekksbelysning var sterkere gul enn belysningen pa terminalen. Belysningen fra
terminalen ble oppfattet som mindre lyssterkt og hvitere enn fartgyets dekksbelysning.
Uten a vite hva man sa etter var det vanskelig a skille lysene ut som et fartay.

Uten bruk av kikkert gikk fartgyet i ett med terminalens belysning da besetningen pa Sola
TS slukket dekkslysene som vendte akterover. Ved bruk av Sjgforsvarets kikkert kunne
man likevel se et fartgy til kai dersom man bevisst sgkte etter det blant lysene.

Da Sola TS begynte a svinge baugen ut fra kai, foregikk dette sa sakte at det vanskelig
kunne registreres noen bevegelse sett fra fregattens posisjon. Det var med det blotte gyet
heller ikke mulig a se fartgyets lanterner. @vrig belysning pa fartgyet sa ut som en
forlengelse av lysene fra terminalen og var av lignende farge (lyse/gul/hvit). Det gule
dekkslyset som vendte forover var innledningsvis ikke mulig & se. Med bruk av kikkert
og et bevisst forhold til hva man sa etter kunne man oppfatte at det var et fartay. 1 en
periode kunne man observere lysene fra eskortebaten mellom akterenden av Sola TS og
kaia pa Stureterminalen. Da fartgyet var kommet ut fra land hang det ikke lenger sammen
med bakgrunnsbelysningen.

Etter hvert som Sola TS dreide baugen nordover og mot observatarene pa fregattens bro
kom de gule dekkslysene til syne. Etter hvert som Sola TS svingte seg inn pa en nordlig
kurs (motgaende kurs av KNM Roald Amundsen), ble dekkslysene som vendte forover
sterkere og til slutt fremsto de skarpe og tydelige observert fra KNM Roald Amundsen.

For a ikke blendet kunne det veere fristende a «gjemme Sola TS sine dekkslys» bak en av
vindusstolpene. Lysene fra fartgyet ga et kvadratisk inntrykk. Etter hvert som fartgyene
nermet seg hverandre, fikk man en falelse av at lysstyrken gkte, men det var vanskelig &
bedemme avstand og hva som befant seg «inne» i lysmassen.

Avstandsbedgmmelsen var utfordrende pa grunn av mangel pa holdepunkter i synsfeltet.
Da KNM Roald Amundsen brakk av seilasen ca. 1 n mil fra Sola TS og passerte babord
mot babord begynte man a se konturene av fartgyet da lyskasterne ikke lenger blendet.
Observerte man Sola TS fra siden eller aktenfor tvers var fartgyet lett synlig.

Under observasjonsseilasen kunne sidelanternene pa tankskipet skilles ut ved bruk av
kikkert. Spesielt dersom man var bevisst pa hva man skulle se etter. Observatgrene hadde
noe forskjellig oppfatning om dette. Enkelte kunne se Sola TS’ tre rgde topper og det
blinkende rgde lyset med kikkert.

Da farteyene naermet seg hverandre og Sola TS benyttet Aldislampen, kunne blinkingen
sa vidt oppfattes mellom de gule dekkslysene uten bruk av kikkert, men dette var
avhengig av at man sa rett mot de sterke gule lysene. Med bruk av kikkert var
Aldislampen enklere a se.

Etter hvert som Sola TS fjernet seg fra Stureterminalen og dekkslysene som lyste forover
fikk sterkere og sterkere «effekt», sto fartgyet tydeligere frem som en separat enhet som
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1.154

ikke hadde noen sammenheng med Stureterminalen. Avstanden mellom Sola TS (med
sterke gule dekkslys) og Stureterminalen ble betydelig og mer synlig etter hvert som de to
farteyene narmet seg hverandre. De sterke gule dekkslysene fra Sola TS var tydelige og
lett & se fra alle posisjoner pa bro pa KNM Roald Amundsen.

Simulering av siste mulighet for unnamangver

Havarikommisjonen har mottatt informasjon om KNM Helge Ingstad og Sola TS sine
mangveregenskaper relatert til maskinkonfigurasjonen og hastigheten fartgyene hadde
den siste tiden far kollisjonen.

KNM Helge Ingstad var betydelig mer mangvrerbar enn Sola TS, og Havarikommisjonen
ba derfor Safetec om a foreta en betraktning/simulering relatert til hvilken effekt en
eventuell «crash-stop» mangver og en mangver med hardt styrbord ror fra KNM Helge
Ingstad kunne hatt pa hendelsesforlgpet. Formalet med betraktningen var a finne «point
of no return», dvs. siste muligheten for a foreta en mangver for a forhindre sammenstatet.

Simuleringen har vist at en ren «Crash-stop»-mangver fra KNM Helge Ingstad ma ha
veert iverksatt ca. 68 sekunder far kollisjonen da det var ca. 750 m mellom fartgyene.

En mangver som vist i figur 43 med hardt styrbord rorutslag fra KNM Helge Ingstad,
iverksatt da det var 38 sekunder igjen til sammenstgtet og fartgyene befant seg ca. 375 m
fra hverandre, kunne ha forhindret kollisjonen, men da med en anslatt neermeste
passeringsavstand pa 0-25 m.

Kvartsirkel 04:00:37
Buelengde: 353 meter
40 sekunder i 17 knop : Tid til sammenstat: 38 sek

Avstand: 375 meter
SIMULERING AV HARDT STYRBORD ROR

Anslatt avstand (CPA): 0-25 meter

Figur 43: En styrbord mangver fra KNM Helge Ingstad hadde ved dette tidspunktet trolig
forhindret kollisjonen. KNM Helge Ingstad kunne stoppet turnet etter 30° graders kursendring.
Dette ville gitt en babord-babord passering med CPA pa omtrent 25-50 m. lllustrasjon:
Safetec/Havarikommisjonen



Statens havarikommisjon for transport Side 89

1.15.5

1.15.6

1.16

1.16.1

Konsulentbistand

I tillegg til simuleringen i 1.15.4, har Havarikommisjonen innhentet bistand fra Safetec
Nordic AS blant annet for & gjennomga og vurdere funksjonalitet og bruk av
navigasjonsutstyret pa KNM Helge Ingstad.

Havarikommisjonen har ogsa innhentet bistand fra konsulentene Haerem, Andersen og
Kost for & kartlegge teoretiske perspektiver for a kunne forsta kognitive og
organisatoriske utfordringer for et navigasjonsteam. Rapporten (se vedlegg G) behandler
ulike former for allmennmenneskelige perseptuelle og kognitive begrensninger og
hvordan disse kan samspille i et bro-team, samt hvordan dette kan motvirkes og fanges

opp.

DNV GL - Kartlegging av sikkerhetskultur i Marinen oq Sjgforsvarets ledelse

Som et ledd i den forsvarsinterne undersgkelsen av ulykken med KNM Helge Ingstad,
har DNV GL foretatt en karlegging av sikkerhetskulturen i Marinen og Sjgforsvarets
ledelse pa oppdrag for Forsvarets Logistikkorganisasjon (FLO). Kartleggingen er
igangsatt for i starst mulig grad a kunne beskrive og forsta sikkerhetskulturen for hele
Marinen og Sjaforsvarets ledelse, uavhengig av de spesifikke omstendighetene for
ulykken. DNV GLs sikkerhetskulturundersgkelse bestod av bade sparreundersgkelse
(totalt ca. 500 besvarelser) og intervjuundersgkelse (totalt 160 intervjuer).

Basert pa intervjuundersgkelsen har DNV GL identifisert ni grunnleggende antagelser
som er et uttrykk for kulturen i Marinen/Sjgforsvaret. Disse antagelsene kan gjenspeile
styrker ved kulturen, men ogsa utfordringer for sikkerhetskulturen. DNV GL har til
sammen identifisert 17 utfordringer innen omradene Kompetanse og bemanning,
Samarbeid og involvering, Arvakenhet, Malkonflikt, Insentiver, Etterlevelse, Robusthet,
Organisatorisk leering. Disse funnene er gjengitt i vedlegg E.

Andre opplysninger

BRM-konseptet

Bridge Resource Management (BRM) er et begrep tilpasset sjgfarten og basert pa
luftfartens begrep om Crew Resource Management (CRM). BRM brukes for & beskrive
viktige prinsipper og optimal bruk av tilgjengelige ressurser, mennesker og teknologi, for
a gi en trygg seilas. Sentrale prinsipper inkluderer samarbeid, kommunikasjon, lederskap,
beslutningstaking, allokering av ressurser, samt hvordan oppgaver utfgres og pavirkes av
faktorer slik som stress, holdninger og risikoforstaelse. Prinsippene i BRM omfatter
forberedelse og planlegging av seilasen, selve seilasen, og ogsa evaluering av seilasen
ved ankomst bestemmelsesstedet (Wahl og Kongsvik (2018), Swift (2006) og Adams
(2004)).

Hovedformalet med et velfungerende broteam er & sikre at ugnskede eller manglende
handlinger av enkeltpersoner fanges opp av teamet slik at de kan iverksette ngdvendige
tiltak for & opprettholde kontroll over skipet. Pa den maten reduseres risikoen for a utsette
skipet og dets besetning for fare. IMO stiller formelle krav til BRM-trening for
sjeoffiserer pa bro og i maskinrommet (IMO, 2011)
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1.16.2 Sjeveisreglene

De internasjonale regler til forebygging av sammenstat pa sjgen (COLREGS), 1972, er
hjemlet i norsk rett i kapittel I i forskrift 1. desember 1975 nr. 5 om forebygging av
sammenstgt pa sjgen (Sjeveisreglene). I tillegg til de krav om lanternebruk som omtalt i
kapittel 1.9.5, inneholder Sjgveisreglene bestemmelser om utkikk, sikker fart, fare for -
og mangver for & unnga sammenstagt.

1.16.3 Tidligere ulykker med los involvert

1.16.3.1 Grunnstgting Federal Kivalina, Arsundgya 6. oktober 2008

SHTs undersgkelse av grunnstgtingen med Federal Kivalina (Rapport Sjg 2010/01)
avdekket at skipets brobesetning ikke var tilstrekkelig forberedt for den 5 timers lange
seilasen fra losmegtestedet til kaia, og broteamet med los fungerte ikke som forutsatt.
Skipets brobesetning og losen hadde ikke ansett det som ngdvendig a arbeide sammen
som et broteam, og lostjenesten hadde heller ikke stilt tilstrekkelige krav om at losen
skulle innga som del av broteamet. | praksis var det kun en person, losen, som aktivt
utfagrte navigering og ingen som foretok kontroll av seilasen etter at skipet ankom
losmgtestedet. Brobesetningens oppmerksomhet mot navigasjon av skipet var redusert da
losen kom pa broen.

1.16.3.2 Grunnstgting Crete Cement, Oslofjorden 19. november 2008

SHTs undersgkelse av grunnstgtingen med Crete Cement (Rapport Sjg 2010/04)
avdekket at barrierer som skulle vaert tilstede for & fange opp at losen ikke foretok
kursendring i tide, var svekket eller ikke tilstede. Vakthavende styrmann var palagt andre
oppgaver som tok vekk oppmerksomhet fra navigasjonen og skipets brobesetning var
ikke styrket i det trange farvannet. Under seilasen begrenset kommunikasjonen mellom
losen og vakthavende styrmann seg til praktiske ting og detaljer rundt seilasen ble ikke
diskutert.

1.17 Iverksatte tiltak

1.17.1 Sjeforsvaret

Sjeforsvaret har gjennomfart en forsvarsintern undersgkelse av ulykken. Rapporten var
ikke ferdigstilt ved publisering av denne forelgpige rapporten. Havarikommisjonen har
mottatt informasjon om Sjeforsvarets iverksatte tiltak etter ulykken (se vedlegg H).

I tillegg til de iverksatte tiltakene som er beskrevet i vedlegg H, har Havarikommisjonen
mottatt informasjon om falgende:

- Sjeforsvaret har utviklet et BRM treningsopplegg tilpasset brobesetning fregatt.
Programmet har veert gjennomfert for tre fregattbesetninger i forbindelse med deres
oppe@vingsprogram.

- Sjoforsvaret har opprettet et eget CRM Instruktgrkurs i samarbeid med US Navy.
Kurset skal tilbys seilende personell pa Sjgforsvarets fartgy i den hensikt & ke CRM
kompetansen om bord. Pa den maten kan fartayene selv gjennomfare CRM dedikert
samtrening for sine team. Det farste CRM Instrukterkurset ble gjennomfart i mars
2019.


https://www.aibn.no/Sjofart/Avgitte-rapporter/2010-01
https://www.aibn.no/Sjofart/Avgitte-rapporter/2010-04
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1.17.2

1.17.3

- Sjeforsvaret er i ferd med a etablere en arbeidsgruppe som skal evaluere og eventuelt
revidere «Instruks om helsekrav i Sjgforsvaret», herunder synskrav innen sommer
2020.

- Sjeforsvaret som helhet gjennomgar og forbedrer systemet for a sikre at personellet
pa Sjaforsvarets fartayer er skikket til sine respektive funksjoner.

Tsakos Columbia Shipmanagement S.A.

Havarikommisjonen har mottatt informasjon om hvilke tiltak rederiet har iverksatt etter
sin innledende undersgkelse av ulykken. Som iverksatte tiltak peker rederiet pa falgende:

- Alle rederiets fartayer som opererer ved Stureterminalen er varslet om fglgende:

o skal vise ekstra varsomhet fordi det kan operere marinefartgyer i omradet som
seiler fort, ikke sender ut AIS signaler og som ikke holder tilstrekkelig utkikk.

o alle besetninger er pamint om behovet for & kontakte Fedje sjgtrafikksentral,
bade far og etter anlgp ved Stureterminalen, for a klarlegge om det er
rapporterte eller uidentifiserte fartayer i omradet.

o skal veere varsomme med a stole pa trafikksentralen i forhold til monitorering
av fartayer og sikker navigasjon, far det er gjennomfert en undersgkelse av
trafikksentralens ageringer rundt ulykken 8. november 2018 og at det er
iverksatt korrigerende tiltak ved trafikksentralen.

- Rederiet har deltatt i rekonstruksjonen med Sola TS og KNM Roald Amundsen for a
bekrefte at Sola TS sine lanterner var synlige pa adekvat distanse selv om Sola TS
sine dekkslys var paslatt. Ogsa for & bekrefte at Sola TS var klart synlig og kunne
identifiseres som et fartgy til tross for belysningen fra Stureterminalen.

- Rederiet har benyttet VDR-data fra ulykken i gvelsessammenheng.

I tillegg til punktene som er beskrevet over har rederiet orientert Havarikommisjonen om
at de har gjennomfart vurderinger relatert til bruken av dekkslys pa Sola TS i forbindelse
med ulykken, samt i forhold til rederiets gvrige skip under ankomster og avganger
nattestid. Rederiet har konkludert med falgende:

Sola TS bruk av dekksbelysning ved ulykken var passende og i henhold til «Best
practice» for industrien med tanke pa sikkerhet for mannskapene som arbeidet
med klargjering pa dekk. Rederiet vurderer at bruken av dekksbelysning ikke
bidro til ulykken tatt i betraktning de to fartgyenes relative posisjoner i forhold til
hverandre og i forhold til Stureterminalen.

Kystverket

Kystverket har gjennomfart en intern undersgkelse av ulykken. Rapporten var ikke
ferdigstilt ved publisering av denne forelgpige rapporten.

| Kystverkets internrapport fra sjgtrafikksentraltjenesten er fglgende tiltak identifisert:
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1.17.3.1

1.17.3.2

1.17.3.3

1.17.3.4

1.17.3.5

(A) Retningslinjer for seilas med Forsvarets fartey i sjatrafikksentralenes
tjenesteomrader.

Forsvarets fartgy har tidvis behov for & seile uten a sende AIS informasjon og uten a
tilkjennegi seg pa sjetrafikksentralenes arbeidskanaler. Pa bakgrunn av at
sjatrafikksentralenes overvaking i stor grad baserer seg pa AlS og at det ikke er full
radardekning i tjenesteomradene, er det behov for & utarbeide narmere retningslinjer for
seilas med Forsvarets fartgy i sjgtrafikksentralenes tjenesteomrader.

Kystverket og Sjeforsvaret har i samarbeid pabegynt dette arbeidet.

(B) Utpraving av funksjonalitet for automatisk plotting av fartay som ikke sender AIS
informasjon

Sjetrafikksentralenes overvaking baserer seg i stor grad pa AlS. Ved tilfeller der fartay
ikke sender AIS informasjon er det behov for funksjonalitet for automatisk plotting av
fartey. Eksisterende funksjonalitet i radarsystemet er tidligere testet lokalt ved en
sjatrafikksentral hvor en konkluderte med at funksjonaliteten ikke var tilstrekkelig
tilpasset til operativt bruk. Pa bakgrunn av dette er det behov for & gjennomfare tester og
analyser for & identifisere hvordan denne funksjonaliteten kan forbedres og tilpasses
sjatrafikksentralenes overvakingsoppgaver og tjenesteomradets geografi og veerforhold.

Kystverket har i samarbeid med leverandgr iverksatt kontrollert testing av denne
funksjonaliteten.

(C) Utbedring av funksjonalitet for bestikkregning

Sjetrafikksentralenes overvakingssystem har funksjonalitet for & beregne et fartays videre
seilas i tilfeller med bortfall av sensor data fra radar og AlS. Operativt bruk av systemet
har vist at denne funksjonaliteten trenger videreutvikling for a kunne brukes i
sjetrafikksentralenes operative overvaking.

Kystverket er i dialog med leverandgr om utbedring av denne funksjonaliteten.
(D) Kriterier for passeringsavstand

Sjetrafikksentralenes tjenesteomrader bestar av bade trange og apne farvannsstrekninger
og trafikkeres av en rekke ulike fartgystyper. For a sikre at en i de ulike tjenesteomradene
har etablert tilstrekkelig med marginer for 4 unnga ugnskede nersituasjoner, pabegynte
sjetrafikksentralene varen 2018, en gjennomgang av kriterier for passeringsavstand. Dette
for & vurdere om kriteriene tilstrekkelig ivaretar hensynet til fartaystype og farvann.

Reviderte kriterier skal veere beskrevet i interne kvalitetsdokumenter innen utgangen av
2019.

(E) Kriterier for informasjon ved seilaser med tankfartgy og andre sterre fartgy

| sammenheng med arbeidet med a revidere kriterier for passeringsavstander mellom
fartgy vil en samtidig vurdere behovet for a revidere eller utarbeide mer spesifikke
kriterier og rutiner for informasjon ved seilaser med tankfartgy og andre starre fartgy.
Dette for a sikre at samtlige fartgy far felles situasjonsforstaelse ved seilaser som kan
kreve at fartgy tar seerskilte hensyn.
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1.17.3.6

1.17.3.7

(F) Krav til bruk av engelsk sprak i sjatrafikksentralenes tjenesteomrader

Sjatrafikkforskriften har krav om at skipsferer eller den som fgrer kommando i hans sted,
ma kunne kommunisere pa skandinavisk eller engelsk, dersom fartayet ikke bruker los.
Eksisterende ordning med kommunikasjon pa bade skandinavisk og engelsk gker
sannsynligheten for at informasjon blir gitt pa et sprak som ikke alle involverte
navigatarer forstar. Erfaring fra sjgtrafikksentralene tilsier at en bgr vurdere a kreve at all
kommunikasjon i tjenesteomradene til sjatrafikksentralene kun skal forega pa engelsk.

Kystverket vil foresla a endre bestemmelsen om sprak ved neste revisjon av
sjetrafikkforskriften. Dette ma sees i sammenheng med at det i 2020 vil bli etablert
internasjonale retningslinjer for sjgtrafikksentralenes VHF kommunikasjon.

(G) Styrking av lokal opplering

Kystverket har de senere arene styrket den sentrale utdanningen og opplearingen i
sjetrafikksentraltjenesten og innfart krav til at trafikkledere skal gjennomga
simulatortrening minimum to ganger hver femarsperiode. Videre er det satt krav til at
trafikkledere arlig testes i forbindelse med lokal autorisering. For a ytterligere forbedre
treningen, oppfalgingen og testingen av trafikkledere vil Kystverket styrke
opplaringsressursene lokalt ved sentralene, herunder gjennomga strukturen pa lokal
opplaering og oppfalging av trafikkledere.

| lgpet av perioden januar til april 2019 har samtlige med ansvar for lokal opplering ved
sjotrafikksentralene gjennomfert instruktgrutdanning.
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2. ANALYSE

2.1 Innledning

211 Undersgkelsesmetodikk og analysens struktur

Ulykken og dens omstendigheter ble undersgkt og analysert i trad med SHTs
sikkerhetsfaglige rammeverk og analyseprosess for systematiske undersgkelser (SHT-
metoden). Hendelsesforlgpet, fra KNM Helge Ingstad meldte seg inn i Fedje
sjetrafikksentral sitt tjenesteomrade til kollisjonen inntraff, ble kartlagt gjennom
sekvensiell fremstilling i et STEP**-diagram.

Et sentralt undersgkelsesspgrsmal har vert hvordan og hvorfor de to fartayene (KNM
Helge Ingstad og Sola TS) kunne kollidere utenfor en oljeterminal i et omrade som var
overvaket av en sjgtrafikksentral. Basert pa de opplysningene som fremkom umiddelbart
etter ulykken, hadde besetningen og losen pa Sola TS sett KNM Helge Ingstad, og de
forsgkte a varsle og forhindre en kollisjon. Besetningen pa KNM Helge Ingstad hadde
likevel ikke oppfattet at de var pa kollisjonskurs far det var for sent. Sjatrafikksentralen
pa Fedje hadde ogsa mulighet til & pavirke situasjonen gjennom trafikkovervaking,
informasjonstjeneste og trafikkregulering.

Analysen innledes i kapittel 2.2 med en gjennomgang og vurdering av hendelsesforlgpet
ut ifra de tre aktarenes (KNM Helge Ingstad, Sola TS og Fedje sjgtrafikksentral)
perspektiver, med spesiell fokus pa de operative og tekniske faktorene som medvirket til
at hver enkelt aktar ikke klarte a forhindre kollisjonen.

Basert pa vurderingen av hendelsesforlgpet har Havarikommisjonen undersgkt og
analysert de tre aktgrenes medvirkning og rolle i situasjonen. Undersgkelsen og analysen
har hatt til hensikt & klarlegge hvorfor ulykken skjedde, identifisere systemiske
sikkerhetsproblemer®® og utrede hvordan sikkerheten kan forbedres.

212 Forutsetninger og forbehold i analysen

2.1.2.1 Manglende VDR-data for KNM Helge Ingstad

KNM Helge Ingstad hadde ikke VDR, og det finnes falgelig ikke opptak av
kommunikasjon mellom brobesetningsmedlemmene pa KNM Helge Ingstad.
Havarikommisjonen vil derfor gjgre oppmerksom pa at vurderingen av den delen av
hendelsesforlgpet som gjelder KNM Helge Ingstad baserer seg pa intervjuer med det
involverte personellet, i kombinasjon med data fra KNM Helge Ingstad sitt
navigasjonssystem, VDR-data fra Sola TS og lydopptak fra radiokommunikasjon.

Havarikommisjonen gjgr de samme vurderingene vedrgrende VDR som Forsvaret selv
konkluderte med i sin undersgkelse etter en tidligere ulykke (2013) med et av
Sjeforsvarets fartgy (se kapittel 1.11.10). Dersom VDR-data fra KNM Helge Ingstad

4 STEP - Sequentially Timed Events Plotting.

45 Et systemisk sikkerhetsproblem kan betegnes som undersgkelsens vesentligste funn av betydning for sikkerheten. Det
er en risikofaktor som en organisasjon eller myndighet har noen grad av kontroll og ansvar for, og som vil gke risikoen
for fremtidige ulykker dersom den ikke blir handtert.


https://www.aibn.no/Om-oss/Metodikk
https://www.aibn.no/Om-oss/Metodikk
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hadde veert tilgjengelig, ville dette gitt Havarikommisjonen unike data til & dokumentere
et mer eksakt hendelsesforlgp, samt & bedre forsta situasjonen om bord pa fregatten.

Mangel pa VDR-data er ikke en faktor som medvirket til ulykken, men forholdet er sa
viktig for sikkerhetsarbeidet at Havarikommisjonen fremmer en sikkerhetstilrading til
Sjeforsvaret.

Begrensninger ved intervjuer

Informasjon som er innhentet gjennom intervjuer vil avspeile de begrensninger
mennesker har, spesielt med hensyn til kapasiteten var innen sansning og hukommelse.
Mennesker far ikke med seg alt som skijer i sine omgivelser hele tiden, og husker heller
ikke alt de har sett, hgrt og forstatt. Intervjuer foregar over et begrenset tidsrom, og dette
avgrenser ogsa i noen tilfeller informasjonsoverfagringen. Dessuten blir var hukommelse
pavirket over tid av hvem vi er og hvilken situasjon vi er i. Havarikommisjonen tar hgyde
for disse ufrivillige begrensningene hos de vi intervjuer, og etterstreber a intervjue aktgrer
og vitner sa tidlig som mulig etter hendelsen, samt sammenholder data fra ulike typer
kilder for & i starst mulig grad fa bekreftet eller avkreftet opplysninger som bygger pa
hukommelse.

Vurdering av observasjonsseilasen

Observasjonsseilasen som ble gjennomfert med Sola TS og KNM Roald Amundsen natt
til 2. april 2019 (se kapittel 1.15.3) har veert et viktig bidrag for Havarikommisjonens
beskrivelse og forstaelse av hendelsesforlgpet da ulykken skjedde.

Det er viktig a veere bevisst pa at nattsyn og kontrastsensitivitet kan vare forskjellig fra
person til person. Observatgrene hadde forskjellig bakgrunn, trening og erfaring.
Samtidig var observatgrene klar over hva de skulle se etter. 1 tillegg vil kvaliteten pa
bildene man studerer fra observasjonsseilasen kunne resultere i en varierende og
subjektiv oppfatning.

Under observasjonsseilasen var det skydekke, hgy luftfuktighet og kraftig vind (stiv
kuling). Fuktighet i luften og skorsteinsrayk fra Sola TS ble pa grunn av vinden blast
framover og ned over broen og skipets lyskastere. Lysbrytning i den fuktige luften og
skorsteinsrgyk sammen med lysrefleksjon fra skydekket kan ha medfgart at Sola TS og
omgivelsene (Stureterminalen og havoverflaten) fremsto i et noe annerledes lys enn pa
ulykkesnatten.

Gjennomfgringen av mangveren ut fra kai og vindforholdene forte til at Sola TS raskere
dreide mot en nordlig kurs enn det som var tilfelle ulykkesnatten (se figur 44). Dette
betyr at gjennom hele observasjonsseilasen var Sola TS litt nsermere KNM Roald
Amundsen enn det som var planlagt. Ogsa tidspunktet da Sola TS sine forovervendte
dekkslys begynte & fremsta tydelig sett fra KNM Roald Amundsen var trolig tidligere i
forlgpet enn under ulykkesseilasen.

Med unntak av at Sola TS raskere snudde seg mot en nordlig kurs fulgte fartgyet samme
rute som 8. november 2018. KNM Roald Amundsen fulgte ogsa samme rute som KNM
Helge Ingstad seilte natt til 8. november. Under ulykkesseilasen og observasjonsseilasen
var peilingen fra fregatten til Sola TS relativt stabil og relativt lik. Peilingen trakk med ca.
2 grader pa 7-8 minutters seilas.
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Under observasjonsseilasen kom ikke fartayene sa neer hverandre at det kunne gjgres
observasjoner av hvordan det kan ha sett ut fra fregatten kort tid far kollisjonen.

«* Stureskallen L Stureskallen
e y

Kvalflua Kvalflua

; A\ [oax __c17 »Vrﬁ]‘
Figur 44: Observasjonsseilasen til venstre og mangveren ut fra kai ulykkesnatten til hgyre. Kilde:
Kystverket/Havarikommisjonen

Pa tross av forskjellene som er beskrevet mellom de to seilasene, mener
Havarikommisjonen at observasjonene som ble gjort under seilasen natt til 2. april 2019
er representative og anvendelige for undersgkelsens videre analysearbeid.

Erfaringene fra observasjonsseilasen kan likevel ikke uten videre overfares til situasjonen
pa KNM Helge Ingstad far ulykken skjedde. Siden Sola TS ikke var identifisert som et
objekt i bevegelse av fregattens brobesetning, var ikke «objektet» gjenstand for
konsentrert observasjon over tid fra broteamets side slik det ble gjort av observatgrene
under observasjonsseilasen. Ingen av personene som var involvert i ulykken var tilstede
under observasjonsseilasen, og disse har dermed ikke kunnet bekrefte i hvor stor grad
seilasen representerte forholdene ulykkesnatten.

2.2 Vurdering av hendelsesforlgpet

221 Innledning

| det fglgende dreftes hendelsesforlgpet ut i fra de tre aktgrenes (KNM Helge Ingstad,
Sola TS og Fedje sjoatrafikksentral) perspektiver, samt de faktorene som medvirket til at
hver enkelt aktar ikke klarte & forhindre kollisjonen.

222 KNM Helge Ingstad sitt perspektiv

2.2.2.1 Innledning

Som normalt ved en transittetappe pagikk det navigasjonstrening (dette drgftes nermere i
kapittel 2.3.3.3). VuO, som hadde veert pa vakt siden kl. 0224, seilte fartgyet fra
Sognesjgen og skulle seile til syd i Hjeltefjorden. Farvannet var ansett a veere lite
krevende da det var apent og oversiktlig. VS overvaket og kontrollerte seilasen, samt
rapporterte fartayet og planen for seilasen inn til Fedje sjatrafikksentral. Fregatten fulgte
den seilasen som de oppga videre.
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2.2.2.2

KI. 03360353

Fra kl. 0336 startet Sola TS’ mangvrering ut fra kai og farteyet hadde
navigasjonslanterner og deler av dekksbelysningen tent for & gi arbeidslys til besetningen
som gjorde sjeklart pa dekk (se kapittel 1.10.4 og 1.10.5). Figur 45 viser hvordan
situasjonen sa ut under observasjonsseilasen da Sola TS startet mangvrering ut fra kai.

Figur 45: Skjermbilde fra videopptak pa bro pA KNM Roald Amundsen under
observasjonsseilasen natt til 2. april 2019 da Sola TS startet mangvrering ut fra kai. Dette
samsvarer omtrent med kl. 0336 ulykkesnatten. Sola TS markert med gul sirkel. Foto: Politiet

Inntil k1. 0345 var alle de forovervendte dekkslysene paslatt. KI. 0345 ble lysene i
midtskipsmastene slatt av. Etter dette hadde Sola TS dekksbelysningen rett under
brodekket og lysene i formast paslatt. Sola TS bruk av dekksbelysning drgftes nermere i
kapittel 2.4.3.

I dagslys kan man se at et fartgy beveger seg ved at det trekker relativt til land.
Baugbglgen og hekksjg kan observeres, og reyk fra skorstein er tegn pa at et fartgy er i
bevegelse. | motsetning til den rike informasjonen som en navigatar har i dagslys, ma
registrering av bevegelse pa natten i stor grad baseres pa at man observerer at fartgyet
farer lanterner eller at fartayet har endret posisjon.

Under observasjonsseilasen foregikk mangveren ut fra kai i begynnelsen sa sakte at man
ikke kunne registrere noen bevegelse. Det var svert vanskelig a observere fartgyet i
bakgrunnsbelysningen fra terminalen med mindre man brukte kikkert og var bevisst pa
hva man skulle se etter. Belysningen fra fartgyet sa ut som en forlengelse av lysene fra
terminalen. Figur 46 viser hvordan situasjonen sa ut under observasjonsseilasen etter
hvert som Sola TS beveget seg ut fra kai.
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Figur 46: Skjermbilde fra videopptak p& bro paA KNM Roald Amundsen under
observasjonsseilasen natt til 2. april 2019, syv minutter etter at Sola TS startet mangvrering ut fra
kai. Dette samsvarer omtrent med kl. 0343 ulykkesnatten, men Sola TS hadde da en mer sgrlig
kurs. Sola TS markert med gul sirkel. Foto: Politiet

Under observasjonsseilasen ble Sola TS farst klart synlig etter hvert som fartgyet dreide
baugen nordover mot Fedjeosen, slik at de forovervende gule dekkslysene kom til syne
(se figur 47). Det var krevende, selv med kikkert, & oppfatte fartgyets
navigasjonslanterner pa grunn av dekksbelysningen. Det var mest sannsynlig i denne
perioden at patroppende og avtroppende vaktsjef pa KNM Helge Ingstad under
vaktoverleveringen diskuterte trafikken i farvannet. De observerte da, pa styrbord side av
KNM Helge Ingstad sin kurslinje, et objekt med mye lys som I pa eller ved
Stureterminalen. «Objektet» ble observert bade visuelt og pa radar med radarekko og
AlS-symbol.

Figur 47: Skjermbilde fra videopptak pa bro pa KNM Roald Amundsen under
observasjonsseilasen natt til 2. april 2019 etter at Sola TS hadde kommet til en nord-nordgstlig
kurs (035°). Dette samsvarer med omtrent kl. 0349 ulykkesnatten. Sola TS markert med gul
sirkel. Foto: Politiet
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2.2.2.3

De to vaktsjefene stod sammen rundt radaren (MFD 1) og sa at «objektet» hadde AIS
signal men ikke fartsvektor. | perioden fra kl. 0346 til kl. 0350 endret vaktsjefene
innstillingen pa radaren (zoomet inn og ut pa skjermen) seks ganger (se kapittel 1.15.2.2).

Avtroppende VS har beskrevet to AlS-signaler. Avtroppende VS hadde trykket pa «data»
og lest Sola TS, men avtroppende VS hadde ikke sett andre opplysninger som SOG/COG
(ref. kapittel 1.9.3.9). Avtroppende VS kan ha gjort denne observasjonen far vaktskifte og
for Sola TS beveget seg ut fra kai, men Havarikommisjonen har ikke lyktes med &
tidfeste dette. Uansett ble denne observasjonen ikke diskutert eller snakket om under
overleveringen mellom vaktsjefene, eventuelt hadde ikke patroppende VS fatt det med
seg. Patroppende VS har beskrevet ett blatt merke, noe patroppende VS tolket som et
AlS-signal fra en fast installasjon og ikke som ett eller to fartgy. Patroppende VS kunne
ikke huske a ha sett eller hgrt navnet Sola TS far de ble kalt opp pa VHF av losen pa Sola
TS.

Av- og patroppende VS diskuterte om lysene kunne vare fiskeoppdrett, en plattform eller
noe offshorerelatert. Dette kan ha sammenheng med at det faktisk befinner seg
oppdrettsanlegg i omradet, samt at det er tre store kaianlegg for offshore olje- og
gassvirksomhet i Hjeltefjorden (se kapittel 1.6.1). De to vaktsjefene avklarte ikke dette.
Begge vaktsjefene hadde en klar forestilling om at «objektet» 13 i ro nert land, og
folgelig ikke tilsa noen fare for fregattens seilas. Under vaktskiftet benyttet de ikke
muligheten AIS har for & fa ytterligere informasjon om «objektet». Vaktsjefenes
forklaringer tyder pa at de ikke var bevisst, der og da, pa at sovende AIS-mal ikke har
vektor. Det kan ha sammenheng med hvordan AIS symboler vises pa skjermen (se
kapittel 2.3.2.2).

Siden «objektet» ble antatt & veere stasjonzrt, ble det ikke malfulgt pa VS radar (MFD 1).
Det ble heller ikke malfulgt pa radar (MFD 2) av VSA. Dette medfarte at brosystemet,
senere i hendelsesforlgpet, ikke ga noen alarmer som tilsa at de var pa kollisjonskurs med
Sola TS.

Ingen pa KNM Helge Ingstad oppfattet at losen pa Sola TS kl. 0345 meldte avgang fra
Stureterminalen og ut Fedje-osen i vest til Fedje sjatrafikksentral pa VHF kanal 80. VS
gikk dermed glipp av en mulighet for & fa viktig informasjon om trafikken i omradet.

At de ikke fikk med seg radiokommunikasjonen kl. 0345, kan forklares med falgende:

- Vaktsjefene hadde nettopp startet sin vaktoverlevering og VuO var konsentrert om &
seile fartgyet. VuO har forklart at det vanligvis var VS som fulgte opp VHF siden
kommunikasjonen som regel foregikk pa norsk (se kapittel 2.5.5).

- Trafikkinformasjonen ble ikke formidlet fra Fedje sjatrafikksentral (se kapittel 2.5.3).

- Sa langt Havarikommisjonen har avdekket ble ingen av meldingene fra Sola TS til
sjetrafikksentralen over VHF kanal 80 registrert pA KNM Helge Ingstad. Dette kan ha
sammenheng med hvordan en operater registrerer og filtrerer den kommunikasjonen
som foregar pa radio (se kapittel 2.3.2.7).

KI. 0353-0359

Etter vaktskiftet pa broen kl. 0353 var det situasjonsforstaelsen om et stasjonart objekt
ved Stureterminalen som I3 til grunn for videre beslutninger og handlinger hos
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patroppende VS. Undersgkelsen har vist at denne forstaelsen vanskelig lot seg korrigere
ut i fra synsinntrykkene alene.

Sett fra KNM Helge Ingstad ga dekksbelysningen fra Sola TS ikke inntrykk av at det var
et fartay i bevegelse. Etter hvert som fartayene naermet seg hverandre under
observasjonsseilasen, fikk man en fglelse av at lysstyrken gkte, men
avstandsbedgmmelsen var likevel vanskelig. Lysene var ogsa sapass sterke at de blendet
og det var ubehagelig a se direkte mot lyset.

REC TC: 01126110113 a4 ¢

+
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Figur 48: Skjermbilde fra videopptak p& bro paA KNM Roald Amundsen under
observasjonsseilasen natt til 2. april 2019 gverst. Dette samsvarer omtrent med kl. 0353
ulykkesnatten. Nederst til venstre: Skjermbilde fra videopptak pa bro p& Sola TS under
observasjonsseilasen, KNM Roald Amundsen markert med hvit sirkel. Nederst til hgyre:
Skjermbilde fra videopptak av radar pA KNM Roald Amundsen under observasjonsseilasen, Sola
TS markert med gul sirkel. lllustrasjon: Rederiet/Politiet/Havarikommisjonen

Bildet i figur 48 viser hvordan Sola TS kan ha sett ut fra broen pa KNM Helge Ingstad
rundt kl. 0353 ulykkesnatten. Bildet viser ogsa hvordan KNM Helge Ingstad kan ha sett
ut fra bro pa Sola TS, merket med hvit sirkel i bildet. Som det fremkommer nederst i
hgyre hjgrnet var Sola TS synlig pa KNM Helge Ingstad sin radar ved dette tidspunktet.

VS hadde fokus pa tre motgaende fartayer som KNM Helge Ingstad hadde forut pa
babord side, og som var observert visuelt og malfulgt i brosystemet.

Data fra brosystemet viser at innstillingen pa VS radar (MFD 1) ble endret fra 3 n mil til
6 n mil og tilbake til 3 n mil kl. 0355 (se kapittel 1.15.2.2). Det var trolig VS som pa dette
tidspunktet sjekket om det var flere fartgy lengre frem i leden. Figur 49 viser radaren pa
KNM Roald Amundsen under observasjonsseilasen, pa et tidspunkt som samsvarer
omtrent med kl. 0355 ulykkesnatten, med innstilling 3 n mil til venstre og 6 n mil til
hayre.



Statens havarikommisjon for transport Side 101

2224

Figur 49: Skjermbilde fra videopptak av radar med innstilling 3 n mil til venstre og 6 n mil til
hayre p& KNM Roald Amundsen under observasjonsseilasen natt til 2. april 2019. Dette
samsvarer omtrent med kl. 0355 ulykkesnatten. Foto: Politiet

Etter a ha sjekket i radar, informerte VS brovaktslaget om at tre motgaende fartay ville
passere dem, og ba de om 4 si ifra hvis de sa noe mer. VS sa ikke noe om «objektet» ved
Stureterminalen fordi de to vaktsjefene tidligere hadde antatt at det var stasjoneert. VS
hadde ikke oversikt over navnene til de tre motgaende fartayene. Litt senere i
hendelsesforlgpet da VS ble kalt opp av losen pa Sola TS trodde VS at det var ett av de
tre motgaende fartayene som ba dem svinge styrbord.

I tidsrommet kl. 0356-0359 ble det kvittert ut til sasmmen fem alarmer pa MFD 1 og MFD
2 relatert til fartgy pa fregattens babord side. Dette bidro trolig til a trekke
brobesetningens fokus mot disse fartayene (se kapittel 2.3.7.2).

| perioden som ledet frem til kollisjonen var posisjonen styrbord utkikk (SBU)
ubemannet (se kapittel 2.3.2.4). Samtidig (kl. 0352-0357), foretok de to under oppleering
(VuO og VAUO) en optisk posisjonering. Det var ogsa vaktskifte for VSA i samme
periode. Saledes hadde broteamet, i den avgjerende perioden som ledet fram til
kollisjonen, redusert kapasitet til & overvake trafikksituasjonen. Broteamets organisering
drgftes naermere i kapittel 2.3.8.2.

KI. 0359-0400

VS pa KNM Helge Ingstad la etter hvert merke til at «objektet» pa styrbord baug sa ut til
a ligge naermere fregattens kurslinje enn hva VS farst hadde antatt slik at det ble mindre
passeringsavstand. VS har forklart at «objektet» primeert ble observert visuelt, men VS
hadde ogsa sett pa radaren at det var litt avstand mellom land og «objektet».
Havarikommisjonens forstaelse er at VS fremdeles trodde at det var et stasjonart objekt
som |a rett utenfor Stureterminalen og at det ikke var plass til & passere mellom
«objektet» og terminalen, samt at avstanden mellom land og «objektet» kunne forklares
med at fregatten hadde kommet naermere det stedet «objektet» 13 ved land.

VS oppfattet at kursen matte legges opp noen grader til babord for a gke
passeringsavstanden til «objektet». VS kunne imidlertid ikke gjere en stor babord sving,
for da ville KNM Helge Ingstad komme for nar de motgaende fartgyene som fregatten
hadde forut pa babord side.
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Data fra brosystemet viser at innstillingen pa VS radar (MFD 1) ble endret fra 3 n mil til
1,5 n mil kI. 0359 (se kapittel 1.15.2.2). Dette ble trolig gjort av VS for a sjekke at det var
rom for en justering av kursen mot babord uten & komme i konflikt med de tre motgaende
fartgyene. VS ga deretter beskjed til VuO om a komme over noen grader mot babord. |
perioden frem til kollisjonstidspunktet endret KNM Helge Ingstad kurs totalt 10 grader
gjennom flere mindre kursendringer mot babord (se kapittel 1.15.1.2).48

Figur 50 viser skjermbilde fra videopptak av radar med innstilling 1,5 n mil pa KNM
Roald Amundsen under observasjonsseilasen, pa et tidspunkt som samsvarer omtrent med
kl. 0359 ulykkesnatten.

Figur 50: Skjermbilde fra videopptak av radar med innstilling 1,5 n mil pA KNM Roald Amundsen
under observasjonsseilasen natt til 2. april 2019. Dette samsvarer omtrent med kl. 0359
ulykkesnatten da avstanden mellom Sola TS og land (Adnesflua) var ca. 950 m. Foto: Politiet

Som figur 50 viser var avstanden pa dette tidspunktet mellom land og «objektet» 950
meter. Avstanden mellom «objektet» og det farste av de nordgaende fartayene var
omtrent halvparten av dette. VS’ situasjonsforstaelse, radarbruk, erfaring og kompetanse
drgftes neermere i kapittel 2.3.2.2 0g 2.3.3.2.

Under observasjonsseilasen observerte man, etter hvert som Sola TS dreide opp mot en
nordlig kurs, at den gule flombelysningen stod skarpt og tydelig frem som en separat
enhet som ikke hadde en sammenheng med Stureterminalen, men at det var vanskelig &
se omrisset av fartgyet bak dekksbelysningen. Andre lys eller lanterner fra fartgyet ble
ikke oppfattet med det blotte gye. Observasjonsseilasen viste derimot at sidelanternene
kunne skilles ut med bruk av kikkert dersom man var konsentrert om dette.
Havarikommisjonen har ikke funnet at brobesetningen brukte kikkert for & studere
«objektet» i dette tidsrommet ulykkesnatten.

Ingen pa broen pd KNM Helge Ingstad hadde sett navigasjonslanternene eller de tre rade
topplanternene fra Sola TS. De sa kun den sterke dekksbelysningen fra Sola TS. Av disse

46 Ifglge Sjoveisreglene skal man holde til styrbord for mgtende fartay og unnga en rekke sma forandringer av kurs. VS
forholdt seg ikke til dette, siden «objektet» til styrbord ble oppfattet & ligge i ro nart land, og ikke et fartgy.
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2.2.25

2.2.3

var det kun RM som har gitt uttrykk for identifikasjon av det lysende «objektet» som et
fartey. Dette draftes neermere i kapittel 2.3.2.6.

KI. 0359-0401

VS pa KNM Helge Ingstad svarte umiddelbart pa det direkte oppkallet fra losen pa Sola
TS pa VHF kanal 80. Da VS hgrte KNM Helge Ingstad bli nevnt pa VHF forflyttet VS
seg ca. 1,5 m bort til sambandet for a svare pa anropet (se kapittel 2.3.7.4).

Da VS kl. 04:00:11 meldte tilbake at de ikke kunne svinge styrbord, var dette basert pa en
vedvarende oppfatning av at flombelysningen VS sa var fra et objekt som |a i ro naert
land og som ikke var et fartgy, at det ikke var plass til passering pa innsiden av
«objektet». VS antok dessuten at det var et av de tre nordgaende fartayene forut pa
babord side som ba de ga mer styrbord, siden VS nettopp hadde lagt opp kursen mer mot
babord. VS gjenkjente ikke navnet Sola TS, og VS hadde som nevnt ikke sjekket navnene
pa de motgaende fartayene i radaren.

Maten VS svarte pa oppkallet pa VHF, indikerer at VS falte seg sikker pa situasjonen og
at V'S hadde en oppfatning om at kursen de styrte var en god lgsning for & passere mellom
«det stasjonaere» «objektet» og de motgaende fartgyene. Svaret VS ga om at de ikke
kunne svinge styrbord fgr de hadde passert «blokkene/bakene» og deretter «plattformen»,
indikerer imidlertid at VS ikke var sikker pa hva fregatten skulle passere.

Siden «objektet» ble oppfattet som stasjonzrt, hadde verken VS eller VSA malfulgt det
pa sine respektive radarskjermer. Dermed fikk broteamet ingen alarm pa at Sola TS var
for neert. Som falge av at automatisk deteksjon av fartey vil utlgse mange unyttige og
distraherende alarmer ved seilas innaskjers var funksjonen normalt avslatt. Det var
dermed ikke aktivert en teknisk barriere som varslet eller forhindret kollisjonen.

VS ble kalt opp av Sola TS og bedt om & endre kurs ca. 1 minutt far kollisjonen. Under
forutsetning av at VS hadde blitt klar over situasjonen, hadde vurdert den riktig, fattet
beslutning og iverksatt en styrbord mangver med hardt styrbord ror kunne det ha
forhindret kollisjonen gitt at mangveren ble iverksatt senest 38 sekunder for
kollisjonstidspunktet (se kapittel 1.15.4). V'S var derimot ikke blitt klar over situasjonen
ved dette tidspunktet ulykkesnatten.

Da VS forstod at det lysende «objektet» var i bevegelse og at de var pa direkte
kollisjonskurs, var det for sent & unnga kollisjonen. Det eneste VS da kunne gjere var a
forsgke & komme rundt baugen pa Sola TS. VS oppfattet at det var for sent & tarne
styrbord pa det tidspunktet, og ga derfor en babord 20 graders rorordre, for like etterpa a
gi ordre om midtskips. Gitt tiden som var til radighet var dette trolig en hensiktsmessig
mangver i denne situasjonen, siden en styrbord sving matte vert gjort tidligere.

Sola TS sitt perspektiv

Fra k1. 0336 startet Sola TS’ manevrering ut fra kai. Fra ca. kl. 0350 la Sola TS seg pa
planlagt kurs mot Fedjeosen. Det var pa dette tidspunktet ca. 4 n mil mellom fartayene.
Verken KNM Helge Ingstad eller andre fartgyer var plottet pa Sola TS’ radar.
Brobesetningen stilte ikke spgrsmal ved eller diskuterte de andre fartgyene i nseromradet.
Besetningens samarbeid med los om bord omtales nermere i kapittel 2.4.2.
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Litt for Sola TS var kommet pa den nordlige kursen, observerte losen de sgrgaende
fartayene, uten at losen pa det tidspunktet visste at ett av dem var KNM Helge Ingstad.
Losen reagerte da fartgyet begynte a neerme seg og det ikke ga tegn til a vike. Dette var
ca. 4 minutter for kollisjonen og avstanden mellom farteyene var ca. 1.5 n mil. KI.
03:57:25 etterlyste losen AlS detaljer pa det sergaende fartayet fra kapteinen pa Sola TS.
Imidlertid seilte ikke KNM Helge Ingstad med utsendelse fra AlS (se kapittel 2.3.9).
Kapteinen pa Sola TS fikk dermed ikke opp navnet pa fartayet. Dette hevet sannsynligvis
terskelen for a ta direkte kontakt med fartayet.

Losen pa Sola TS tok kl. 03:58:03 kontakt med Fedje sjgtrafikksentral pa VHF kanal 80
for & fa informasjon om farteyet. Trafikksentralen svarte kl. 03:58:30 at de heller ikke
kunne identifisere fartgyet (se kapittel 2.2.4).

Fra kl. 0359 forsgkte Sola TS a oppna kontakt med fartgyet ved bruk av Aldis-lampe.
Synligheten av blinkingen var imidlertid redusert av Sola TS’ dekksbelysning og ble
derfor ikke oppfattet av brobesetningen pa KNM Helge Ingstad. Bade kapteinen og losen
har fortalt at de, kort tid etter at de hadde blinket med Aldis-lampen, i en kort periode sa
begge sidelanternene og at de trodde at fartgyet svingte styrbord, noe de ogsa forventet at
den ville gjere. Teknisk informasjon fra navigasjonssystemet pa KNM Helge Ingstad
tilsier at fartgyet seilte med stabil kurs i denne perioden. Malinger foretatt av Sjgforsvaret
av lanternene pa KNM Helge Ingstad og KNM Roald Amundsen indikerer at det ikke kan
utelukkes at begge lanterner kan ha veert synlig i denne perioden ulykkesnatten.
Imidlertid anser Havarikommisjonen at dette ikke har endret ulykkens hendelsesforlgp og
omtaler det derfor ikke neermere.

Eventuelt bruk av andre midler for & oppna kontakt med fregatten, som takelur eller
generelt oppkall til sergdende fartay i Hjeltefjorden, omtales nermere i kapittel 2.4.4.

KI. 03:59:21 startet Sola TS en kursendring fra 350° til 000°, dvs. 10° styrbord, for a
signalisere en vikemangver for det motgaende fartgyet. Losen pa Sola TS matte ogsa ta
hensyn til at Sola TS hadde fartayer pa sin styrbord side. Den beordrede kursendringen
farte til at Sola TS sin heading ble endret styrbord over, mens fartgyets reelle forflytning
over grunn ikke hadde endret seg i seerlig grad da de to farteyene kolliderte. | samme
periode som Sola TS gjorde sin kursforandring mot styrbord gjorde KNM Helge Ingstad
mindre kursforandringer mot babord.

Fra losen etterlyste AIS detaljer pa det motgaende fartgyet fra kapteinen og til det ble
oppnadd kontakt med KNM Helge Ingstad gikk det 2 % minutt. Da losen pa Sola TS fikk
beskjed fra trafikkleder pd VHF kanal 80 om at det var KNM Helge Ingstad som kom
imot, kalte losen umiddelbart opp KNM Helge Ingstad. VS pa KNM Helge Ingstad svarte
umiddelbart pa oppkallet, kl. 04:00:02, litt over ett minutt far kollisjonen inntraff.

At KNM Helge Ingstad ikke lot seg identifisere ved hjelp av AIS og manglende
overvaking fra sjetrafikksentralens side, fgrte til at verdifull tid til & varsle fregatten om at
fartayene var pa kollisjonskurs gikk tapt.

VS pa KNM Helge Ingstad var ikke klar over at Sola TS var det lysende «objektet» forut
VS kommuniserte med. Kommunikasjonen mellom Sola TS og KNM Helge Ingstad
bidro heller ikke til & endre VS’ situasjonsforstaelse. Dette drgftes videre i kapittel 2.4.5.

Da KNM Helge Ingstad ikke endret kurs, beordret kapteinen pa Sola TS kl. 04:00:30
«stop engines» og 20 sekunder senere beordret losen maskineriet full akterover. Disse to
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tiltakene ble utfart kort tid far sammenstgtet, og hadde faglgelig ingen vesentlig effekt.
Eskortetaubaten ble ikke beordret til & bista med 4 ta av farten eller endre kursen pa
tankskipet. Dette ville sa kort tid far sammenstatet trolig ikke hatt noen vesentlig effekt.

Fedje sjgtrafikksentral sitt perspektiv

KI. 0238 meldte KNM Helge Ingstad, ved vaktsjef pa 00-04 vakta, seg inn i Fedje
sjetrafikksentral sitt tjenesteomrade i nord og oppga planlagt rute videre. Trafikkleder pa
Fedje sjetrafikksentral loggfarte KNM Helge Ingstad, men plottet ikke fregatten pa radar.
Heller ikke da KNM Helge Ingstad kl. 0250 hadde passert grensen for Fedje
sjatrafikksentral sitt tjenesteomrade ble den plottet, og tidspunktet for innpasseringen ble
heller ikke loggfert. Sjatrafikksentralens praksis for plotting og overvaking av fartgy
drgftes neermere i kapittel 2.5.2.

KI. 0313 kalte losen pa Sola TS opp Fedje sjetrafikksentral pa VHF kanal 80 og ga
beskjed om at de tok inn fortayningene og forberedte avgang fra Stureterminalen. Fedje
sjetrafikksentral kvitterte pa mottatt melding. Det var lite trafikk rundt Stureterminalen
og trafikklederen sa ikke behov for & gi noe informasjon til gvrig trafikk i omradet pa
dette tidspunktet. De tre nordgaende fartayene befant seg 6,5 n mil syd for
Stureterminalen. KNM Helge Ingstad befant seg ca. 14 n mil nord for Stureterminalen. |
tillegg visste ikke trafikklederen med sikkerhet nar tankskipet ville forlate
Stureterminalen. Dette draftes neermere i kapittel 2.5.3.

KI. 0345 meldte losen pa Sola TS avgang fra Stureterminalen og ut Fedjeosen i vest til
Fedje sjetrafikksentral pa VHF kanal 80. Ved dette tidspunktet begynte trafikken a tette
seg til i omradet utenfor Stureterminalen. Fedje sjatrafikksentral kvitterte, men foretok
ikke noen form for trafikkregulering eller informasjon til fartay i omradet basert pa
mottatt informasjon om Sola TS’ avgang (se kapittel 2.5.4). Radiokommunikasjonen
foregikk pa norsk (se kapittel 2.5.5).

Fedje sjatrafikksentral hadde ikke overvaket KNM Helge Ingstads seilas etter at fregatten
meldte seg inn i omradet. Da trafikksentralen ble kalt opp av losen pa VHF kanal 80 ca. 3
minutter far ulykken, med foresparsel om hvilket fartgy som kom mot Sola TS, kunne
ikke trafikklederen svare umiddelbart. KNM Helge Ingstad seilte ikke med utsendelse av
AIS signaler og var heller ikke plottet pa trafikksentralens radar. Trafikklederen sa
fregatten kun som et ekko pa radarskjermen, uten retnings- og fartsvektor. Trafikklederen
plottet umiddelbart fregatten og sa at det var kollisjonsfare. Trafikklederen husket
imidlertid ikke at KNM Helge Ingstad tidligere (kl. 0238) hadde meldt seg inn i omradet
fra nord. Dette igjen medfarte at verdifull tid til & varsle KNM Helge Ingstad om at de var
pa kollisjonskurs gikk tapt.

Ca. 1 %2 minutt senere, husket trafikklederen pa KNM Helge Ingstad. Dette formidlet
trafikklederen, over VHF kanal 80, til losen pa Sola TS. Da fartgyene opprettet kontakt,
antok trafikklederen at fartgyene ville lgse situasjonen seg imellom, og trafikklederen
overlot avklaringen til losen pa Sola TS (se kapittel 2.5.4).

Fregatten KNM Helge Ingstad og Sjgforsvaret

Innledning

Dette kapitlet som omhandler KNM Helge Ingstad og Sjegforsvaret dragfter falgende
temaer: broteamets situasjonsforstaelse, erfaringsniva, oppleering, kompetanse,



Statens havarikommisjon for transport Side 106

2.3.2

2321

2.3.2.2

organisering og BRM i broteamet, tratthet og fungeringsevne, redusert synsfunksjon,
fregattens navigasjonsutrustning, bromanual og brodesign, samt Marinens bruk av AlS.

Vurderingen tar blant annet utgangspunkt i hendelsesforlgpet, intervjuer med
bropersonellet, Sjaforsvarets styrende dokumentasjon for Nansen-klasse fregatt,
fregattens navigasjonsutrustning, samt forskning og teori innen menneskelig
fungering/begrensninger og situasjonsforstaelse.

Broteamets situasjonsforstéelse pa individniva

Generelt om situasjonsforstaelse

For & vurdere broteamets fungering tar Havarikommisjonen utgangspunkt i
situasjonsforstaelsen hver enkelt hadde far kollisjonen. Situasjonsforstaelse er definert i
vedlegg G og brytes ned i tre nivaer: Niva 1 - oppfatning av elementene i omgivelseneg;
Niva 2 - forstaelse av relasjonene mellom disse elementene; Niva 3 - forutsi fremtidig
utvikling og hendelser (Endsley, 1995).

Vaktsjefen
I tillegg til & sikre navigeringen skulle VS organisere broteamet og pase god opplaring av

VuO og VAUO. VS handlinger i de minuttene VS var pa broen far kollisjonen skjedde,
var basert pa tilgjengelig informasjon, som hovedsakelig omfattet:

- Vaktsjefoverleveringen med avtroppende VS: Som beskrevet i kapittel 2.2.2.2, hadde
begge vaktsjefene en klar forestilling om at «objektet» ved Stureterminalen la i ro og
var noe annet enn et fartgy og felgelig ikke utgjorde en fare for fregattens seilas. De
benyttet derfor ikke muligheten AIS har for a fa ytterligere informasjon om
«objektet». Avtroppende VS hadde lest Sola TS pa et tidspunkt men hadde enten ikke
kommunisert det videre eller patroppende VS hadde ikke fatt det med seg.

- Visning av AIS symboler: Patroppende VS har beskrevet ett blatt merke. Dette ble
tolket som et AIS-signal fra en fast installasjon og ikke som ett eller to fartgy. Siden
KNM Helge Ingstad ikke hadde malfulgt Sola TS vil fartayet ha vert presentert med
et symbol som vist for det sovende AIS malet (se kapittel 1.9.3.8). Slepebatene som
assisterte Sola TS vil ogsa ha veert representert som sovende AIS mal. Ettersom
orienteringen pa symbolene avhenger av retningen pa baugen kan symbolene fra Sola
TS og slepebatene ha framstatt pA MFD skjermen pa KNM Helge Ingstad som et
sammenfiltret signal som kan ha sett ut som et navigasjonsobjekt eller et virtuelt
navigasjonsobjekt (se figur 51).
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Figur 51: Skjermbilde fra videopptak av radar pa KNM Roald Amundsen under
observasjonsseilasen til venstre. Sola TS med slepebat markert med hvit sirkel. Virtuelt
navigasjonsobjekt gverst til hgyre. Navigasjonsobjekt, landemerke eller bgye som har AIS
transponder nederst til hgyre. lllustrasjon: Havarikommisjonen

- Optisk informasjon VS sa gjennom brovinduene etter vaktoverleveringen: Den
forovervendte dekksbelysningen fra Sola TS gjorde det krevende, selv med kikkert, &
oppfatte fartgyets navigasjonslanterner. Synsinntrykket var at «objektet» ikke fremsto
som et fartgy, men som et lysende objekt i nerheten av Stureterminalen. Da
tankskipet beveget seg ut i fjorden og avstanden mellom Sola TS og terminalen
gradvis gkte, hadde VS flyttet sin oppmerksomhet over pa det a sikre en god
passering av de tre motgaende fartgyene til babord, monitorering av
opplaeringsaktiviteten pa bro og ellers falge med pa at seilasen foregikk etter planen.
VS oppdaget derfor ikke bevegelsen til Sola TS visuelt, og fikk ikke korrigert sin
oppfatning av at «objektet» 14 i ro naert land. VS oppfattet etter hvert at kursen matte
legges opp noen grader til babord for & gke passeringsavstanden til «objektet».
Avstandsbedgmmelsen til «objektet» ble vanskeliggjort av market og tankskipets
belysning. Havarikommisjonen anser det sannsynlig at VS bedemte avstanden til
«objektet» basert pa oppfattet avstand til flomlysene. Tankskipets baug, som var ca.
200 m naermere fregatten enn de sterkeste dekkslysene, ble antageligvis ikke oppfattet
av VS far rett far sammenstotet.

- Informasjon fra brosystemet: VS har forklart at situasjonsbildet fra
vaktoverleveringen ikke tilsa at det var behov for a benytte radar aktivt. Etter
vaktskiftet benyttet VS radar for a verifisere det VS sa gjennom brovinduene og VS
studerte ikke radarbildet grundig gjennom hendelsesforlapet. | farste rekke benyttet
VS radar til & verifisere bevegelsene til de tre motgaende fartgyene til babord.
Alarmene bidro ogsa til a trekke oppmerksomheten mot disse fartayene (se kapittel
2.3.7.2). Radarekkoet av Sola TS pa MFD 1 (se figur 49) ble sannsynligvis filtrert
bort i VS’ mottak og prioritering av synsinntrykk fordi fokus var pa noe annet. VS har
forklart at «objektet» primert ble observert visuelt, men VS hadde ogsa sett pa
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radaren at det hadde blitt litt avstand mellom land og «objektet» (se figur 50). VS
trodde fremdeles at det var et stasjonzrt objekt som la utenfor Stureterminalen, samt
at avstanden mellom land og «objektet» pa radarskjermen kunne forklares med at
fregatten hadde kommet nermere det stedet «objektet» |3 ved land. VS tolket dermed
informasjonen pa en mate som opprettholdt VS’ situasjonsforstaelse.

- Informasjonen VS fikk via VHF: Da losen pa Sola TS fikk beskjed fra trafikkleder
om at det var KNM Helge Ingstad som kom imot, kalte losen umiddelbart opp KNM
Helge Ingstad. Kommunikasjonen fra losen var imidlertid ikke tilstrekkelig detaljert
til at VS fikk korrigert sin situasjonsforstaelse. Dette drgftes neermere i kapittel 2.4.5.

- Informasjon fra planleggingen av seilasen dagen far: Det Ia ingen informasjon i form
av kommentarer i det elektroniske kartet om mulig tankskiptrafikk inn/ut fra
oljeterminalen eller hvilke farer det var viktig a veere klar over i omradet.
Seilasplanlegging draftes neermere i kapittel 2.3.8.3.

- Informasjonen som resten av broteamet ga VS tilsa ikke at «objektet» hadde beveget
seg ut fra land og var pa kollisjonskurs med fregatten. Dette draftes neermere i
pafglgende kapitler.

VS hadde en klar oppfatning om kontroll pa seilasen videre og VS konsentrerte seg om a
sikre en god passering i forhold til de tre motgaende fartgyene pa babord side. For VS var
det & falge med pa «objektet» en nedprioritert oppgave fordi VS hadde vurdert at det ikke
utgjorde en trussel mot eget fartay.

Ved starten av vakten var den visuelle avstanden, sett fra broen pa fregatten, mellom de
motgaende fartgyene og Stureterminalen ca. 1200 meter. VS hadde en klar forestilling
om at det lysende «objektet» I i ro nart land og situasjonen slik VS oppfattet den ga ikke
grunn til & redusere fregattens hastighet. Denne situasjonsforstaelsen opprettholdt VS
inntil like far kollisjonen.

Forskning viser at man intuitivt og uten selv a vere klar over det lett kan sgke bekreftelse
pa den situasjonsforstaelsen man farst etablerer. 1 VS tilfelle kan dette ha bidratt, uten at
dette lar seg verifisere, til at VS ikke i tide oppdaget kollisjonsfaren. Dette kan ha skjedd
ved at VS tolket synsinntrykkene gjennom brovinduene som bekreftelse pa at fregatten
hadde tre motgaende fartgy til babord og et stasjonzrt «objekt» nert land til styrbord. At
lysene langsomt ble sterkere har VS forklart passet godt med at de selv nermet seg det
stasjonaere «objektet». En slik bekreftelsesfeil vil lett kunne oppsta i en kompleks
situasjon som denne, jf. forskning beskrevet i vedlegg G.

Undersgkelsen har vist at den informasjonen VS mottok og sgkte opp (Niva 1) ikke var
tilstrekkelig til & hjelpe VS til a fa en korrekt forstaelse av situasjonen (Niva 2) i det
tidsrommet VS var pa broen far kollisjonen. Dermed var det vanskelig for VS & forutsi
kollisjonsfaren (Niva 3) og treffe tiltak for a unnga sammenstat.

Vaktsjef under opplering (VuO)

KNM Helge Ingstad seilte i navigasjonsmodusen «elektronisk posisjonering med
kombinasjon av optisk og radar kontroll». VuO skulle denne natten trene spesielt pa a
kontrollere fartgyets posisjon i det elektroniske kartet (ECDIS) ved bruk av optiske
navigasjonshjelpemidler. Samtidig skulle VuO utfare alle oppgavene som en VS normalt
gjer. VUO skulle navigere fartayet — ogsa i forhold til annen trafikk i fjorden, og utfere
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kursendringer ved a gi ordre til rormannen. VS rolle var a sikre seilasen, samt veilede og
korrigere VuO ved behov. Selv om VuO var den som seilte, var det VS som hadde
ansvaret pa bro.

Under vaktsjefoverleveringen kl. 0345-0353 seilte VuO fartgyet og VuO fikk ikke med
seg diskusjonen de to vaktsjefene hadde omkring «objektet». VuO hadde observert det
opplyste «objektet» og oppfattet at det gikk i ett med land ved Stureterminalen, men VuO
hadde ikke identifisert det som et fartay og sjekket det heller ikke neermere i radaren. |
det samme tidsrommet (kl. 0338-0356), foretok VuO og VAUO, flere optiske
posisjonshestemmelser for a verifisere at posisjonen i ECDIS var god. VuO tok peilinger
til forskjellige objekter med peilesgylen i senter av bro. Peilingene ble kommunisert til
VAuUO som plottet disse ut pa farteyets ECDIS og dermed bestemte fartgyets posisjon (se
kapittel 1.15.2.3).

Det synes klart for Havarikommisjonen at VuO, i perioden som ledet fram til kollisjonen,
hadde det meste av sin oppmerksomhet rettet mot optisk posisjonering. Det medfarte at
de gvrige vaktsjefoppgavene, inkludert oversikt over trafikkbildet, fikk mindre
oppmerksomhet.

Utkikkene (SBU og BBU)

Brovaktslaget, som besto av tre vernepliktige, hadde en understattende rolle i forhold til
VS og VuO. Utkikkenes oppgave er a sgke etter relevant informasjon, fartay og andre
mulige farer for seilasen, og melde dette inn til VS. Dessuten skal de utfgre de ordre som
VS gir.

Styrbord utkikk var ubemannet fra kl. 0341 til kl. 0359 som fglge av at brovaktslaget,
etter godkjenning av avtroppende VS, etter tur var nede og spiste nattmat. Dette medfarte
at en barriere var svekket i et tidsrom hvor Sola TS kunne blitt identifisert som et fartay
pa kollisjonskurs. 1-200 «Instruks for brotjenesten» sier at «Dersom det kun er en utkikk
pa bro, skal denne holde utkikk pa styrbord side». | dette tilfellet er det usikkert om det
hadde utgjort noen forskjell om utkikken hadde statt pa babord eller styrbord side, siden
sikten til farvannet forut var god fra begge utkikksposisjonene pa fregatten. Basert pa
babord utkikk (BBU) sin forklaring, hadde BBU mest fokus pa babord side og de tre
motgaende fartayene, etter at BBU hadde sveipet over med kikkerten og antatt at
«objektet» pa styrbord side var en kai. Selv rett etter kollisjonen trodde BBU at fregatten
hadde kollidert med en Kai.

Da styrbord utkikk (SBU) kom tilbake pa bro kl. 0359, sa SBU heller ingen
navigasjonslanterner og trodde ogsa at det lysende «objektet» kunne vaere en kai. Det var
forst da de sterke lysene kom enda nermere, og SBU hgrte pa sambandet at de ble bedt
om a gjare noe, at SBU oppfattet at det var et fartgy pa kollisjonskurs. Det er vanskelig a
fastsla eksakt nar SBU oppfattet dette, men det kan ha vaert omtrent samtidig som VS
forstod at det lysende «objektet» var i bevegelse. Falgelig var det for sent for SBU &
pavirke situasjonen.

Vaktsjefens assistent (VSA) og Vaktsjefens assistent under opplaering (VAuO)

Det synes klart for Havarikommisjonen at bade VSA og VAUO, i likhet med VuO, hadde
det meste av sin oppmerksomhet rettet mot optisk posisjonering i perioden som ledet
fram til kollisjonen.
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Patroppende VSA, som hadde overtatt vakten kl. 0356, har forklart at det var mye lys pa
styrbord baug fra noe VSA trodde var en firkantet plattform. VSA oppfattet det ikke som
noen fare for fregatten, og undersgkte det derfor ikke neermere pa radar (MFD 2). VSA
hadde i stor grad sin oppmerksomhet rettet mot oppleering av VAUO i sine
primaroppgaver som er «operering av MFD 3 hvor han er ansvarlig for oppfglging og
korrigering av seilasen ved a informere vaktsjef fortlapende om tid og distanse til turn,
neste kurs, stevninger, turnobjekter, passeringsavstander, ol i henhold til gjeldende
prosedyrer», i henhold til plan for vakten.

Ettersom VAUO var helt fersk pa bro, mener Havarikommisjonen at VAuO i all hovedsak
brukte sin oppmerksomhet pa operering av MFD 3 og samarbeidet med VuO om optisk
posisjonering. Fokus til VSA var a sgrge for at VAUO larte mest mulig.

Oppleringsaktiviteten tok oppmerksomhet fra VSA sine sekundaeroppgaver, som var
«operering og monitorering av MFD 2 med vekt pa informasjon om andre fartayer.
Dette medfarte at den sikkerhetsfunksjonen som VSA kunne ha utgjort gjennom
betjening av viktige systemer og bistand til VS/VuO ikke fungerte.

Rormannen (RM)

Intervjuene som Havarikommisjonen har gjennomfgrt indikerer at RM tidligere enn de
andre pa broteamet oppfattet at lysene foran pa styrbord side av KNM Helge Ingstad
tilhgrte et fartay i bevegelse.

RM antok at VS og VSA var klar over at det var et fartgy fordi de kunne se det pa AlS og
radar, dvs. at de hadde kontroll pa farteyet i brosystemet. RM antok dessuten at de andre i
brobesetningen ogsa hadde oppfattet at dette var et fartgy. RM trodde ogsa pa det
tidspunktet at utkikken hadde meldt inn dette fartayet i likhet med de tre andre
motgaende fartgyene til babord.

RM hadde sin oppmerksombhet rettet mot sin primeeroppgave, jf. Instruks for rormann (I-
209.01), som er & bemanne roret og motta og utfgre ordre fra VS/VuO. RM fokuserte pa
rorindikatoren og headingen, og serget for at fartayet holdt stg kurs. RM sa bare tidvis ut
av brovinduene, og hadde ikke oversikt over hele trafikkbildet. RM var ikke instruert i &
varsle om fartay som RM oppdaget og som flere andre pa brolaget hadde som oppgave a
oppdage — det er primaroppgaven til utkikkene og VSA sin sekundaroppgave, noe RM
var bevisst pa.

RM har beskrevet at det var vanskelig & se hvilken kurs fartgyet hadde, bade fordi det var
veldig markt og fordi RM bare glimtvis flyttet blikket fra rorindikatoren. Da fartgyet kom
naermere, sa det for RM farst ut til & bli en grei passering styrbord mot styrbord. RM
antok pa det tidspunktet at dette var planen til VS/VuO. Men like far sasmmenstgatet
oppdaget RM at fartgyet var pa kollisjonskurs med fregatten. RM ble da urolig, reiste seg
opp og var Klar til & utfare rorordre fra VS. RM har ikke samme fagkunnskap som VS
med hensyn til navigering og mangvrering av et fartgy, og dette medvirket, ifalge RM, til
at RM ikke ba VS om avklaring av situasjonen. Havarikommisjonen konstaterer at RM
utfgrte sin tjeneste i henhold til det man kan forvente av en vernepliktig pa brovaktslaget.

Oppmerksomhet, filtrering av sanseinntrykk og endringsblindhet

At radarekkoet av Sola TS ikke ble fanget opp av VS, VuO og VSA kan ha sammenheng
med maten menneskers sanseapparat er bygget opp pa og fungerer. Var kapasitet til a ta
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inn og forsta synsinntrykk er begrenset. Det betyr at for & fungere i mange situasjoner, og
spesielt under krevende operative forhold, ma man konsentrere seg om den
informasjonen som man opplever er viktigst der og da, og filtrere bort informasjon som
ikke har betydning for utferelsen av den aktuelle oppgaven. Dette er en ngdvendig og
dagligdags prosess i menneskelig fungering.

Fra forskning innen trafikksikkerhet vet vi at sjafarer ofte har en blindhet for trafikanter
man ikke forventer. Et vanlig uttrykk for dette i litteraturen er «looked, but failed to see».
Denne blindheten for det uventede har Chabris og Simons (2011) kalt «inattentional
blindness» — eller uoppmerksomhetsblindhet.

Forklaringen pa fenomenet er selektiv oppmerksomhetsstyring (se vedlegg G). De
involverte legger ikke merke til spesielle eller uventede hendelser fordi
oppmerksomheten er konsentrert mot en oppgave pa en mate som filtrerer bort andre
situasjonselementer. Helhetsbildet, og endringer i dette bildet, blir ikke en del av den
lgpende oppdateringen av situasjonsforstaelsen.

Oppfattelsen av ny visuell informasjon fra omgivelsene er i stor grad basert pa a oppdage
selve endringen. Stgrrelsen og hastigheten pa det nye elementet avgjer hvorvidt
bevegelsen er stor nok til at vi blir oppmerksomme pa endringen. En liten del av
synsfeltet som endrer seg langsomt er vanskelig & oppdage, mens en stor del av synsfeltet
som beveger seg hurtig naturlig nok er lett 4 oppdage. Det finnes en nedre terskel for nar
man oppdager slike endringer, og den varierer fra person til person.

Sola TS’ mangver ut fra kai foregikk i begynnelsen sa sakte at det var vanskelig a
registrere noen bevegelse. Observasjonsseilasen viste at man i en relativt kort periode (kl.
0349-0351) kunne observere endringene i fartayets dekkslys da kursen kom nordover. |
denne perioden var trolig brobesetningens oppmerksombhet rettet mot optisk posisjonering
og vaktsjefbytte. Etter at Sola TS var kommet pa en kurs mot KNM Helge Ingstad ble
avstanden til «objektet» mindre, mens «objektets» bevegelse mot dem var vanskelig a
oppdage visuelt. Samtidig gkte avstanden sakte mellom «objektet» og land. Dette hadde
VS observert, men lyktes ikke med & tolke det korrekt (se kapittel 2.3.2.2).

VuO konsentrerte seg i stor grad om samarbeidet med VAUO i arbeidet med a foreta
optiske posisjonsbestemmelser. VS hadde en klar oppfatning om kontroll pa seilasen
videre og konsentrerte seg om a sikre en god passering i forhold til de tre motgaende
fartgyene pa babord side. For begge offiserene var det 4 falge med pa «objektet» ved
Stureterminalen en nedprioritert oppgave. Det gjorde dem begge avhengig av at deres
oppmerksomhet skulle bli trukket fra det de konsentrerte seg om og over pa radarekkoet
av Sola TS, eller at det skjedde en rask endring i omgivelsene relatert til Sola TS som var
stor nok til & pakalle deres oppmerksomhet. En slik hendelse eller alarm kom som kjent
aldri. Derimot bidro de alarmene som gikk til & opprettholde fokuset pa fartayene om
babord (se kapittel 2.3.7.2).

Under vaktskiftet benyttet ikke avtroppende og patroppende VS muligheten AIS har for &
fa ytterligere informasjon om «objektet». Det kan ha vert et element av a gkonomisere
med mental kapasitet nar VS «avgjorde» at «objektet» var stasjonart, og ikke tenkte «hva
hvis,» eller valgte a be noen om a falge med pa «objektet» spesielt til det var passert. Selv
nar vi har kapasitet til overs benytter vi oss av gkonomiserende mekanismer sa lenge vi
kan — selv nar nytten og kvaliteten pa valgene er darligere enn optimalt (se vedlegg G).
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VS’ plassering pa broa var stort sett i nerheten av VHF radioen og radiokommunikasjon
kunne hgres fra denne plasseringen. Havarikommisjonen mener at kommunikasjon pa
VHF radio er noe en operatar vil registre, men ikke ngdvendigvis alltid prosessere videre
hvis meldingen ikke har betydning for eller ikke er adressert til fartoyet. Klare
meldingsmarkarer (eksempelvis «warning» eller «mayday») og oppkall til eget fartey vil
derimot fange oppmerksomheten. Da VS hgrte KNM Helge Ingstad bli nevnt reagerte VS
umiddelbart.

Erfaringsnivd, opplering og kompetanse

Innledning

Forskningen til Endsley m.fl. har vist at erfaring og ekspertise pavirker
situasjonsforstaelsen. Forskning peker ogsa i retning av at personer med kort erfaring har
klart mindre kapasitet enn erfarne personer med hensyn til a fange opp svake signaler om
fare (Herem og Rau, 2007).

Patroppende VS hadde veert klarert vaktsjef i atte maneder da ulykken skjedde. VS ledet
et team bestaende av unge menige med kort maritim erfaring, og samtidig foregikk det
opplering i to av vaktfunksjonene (VuO og VAuUO).

Man kan reise spgrsmalet om en mer erfaren VS kunne hatt et videre repertoar for
gjenkjenning av signaler om at Sola TS var i bevegelse, og kanskje ogsa vert mer
pagaende i avklaringen av «objektets» status. Dette draftes nsermere i kapittel 2.3.3.2.

Undersgkelsen har vist at oppleeringsaktiviteten som foregikk pa bro den aktuelle seilasen
tok mye av broteamets oppmerksomhet. Sjgforsvarets faringer for slik
opplaringsaktivitet dregftes i kapittel 2.3.3.3.

VS hadde hatt et relativt raskt karrierelgp og hadde kort erfaring i forhold til ansvaret om
bord. Dette drgftes i sammenheng med Kkarrierelgp og erfaringsniva for vaktsjefer
generelt og Sjaforsvarets bemanningsbehov i kapittel 2.3.3.4. Deretter drgftes
kvalitetssikring av navigasjonsteamets kompetanse i kapittel 2.3.3.5.

Vurdering av erfaringsniva som faktor i ulykken

Havarikommisjonen mener at erfaringsniva som navigater ved nattseilas innaskjaers
hadde betydning for & kunne bedgmme situasjonen med Sola TS helt riktig kun basert pa
optisk informasjon. Det at RM som ikke var navigater likevel gjenkjente «objektet» som
et skip kan bero pa tilfeldigheter, for eksempel at RM som eneste person pa bro
observerte «objektet» da det i en periode var lettere & gjenkjenne som et fartgy. Dette er
vanskelig a fa verifisert i ettertid.

En mer erfaren navigater ville hatt bedre forutsetninger for a gjenkjenne at det som 13 ved
terminalen denne natten var et tankskip, og ville sannsynligvis hatt mer erfaring med a
mgte store tankskip pa vei ut fra olje- og gassterminaler, bade natt og dag. En erfaren
navigater ville etter Havarikommisjonens vurdering hatt starre forutsetninger for a tolke
radarbilder og AlS-symboler riktig og eventuelt brukt brosystemet mer effektivt.

Samlet tyder hendelsesforlgpet pa at erfaringsniva har hatt en betydning for ulykken. Som
referert innledningsvis peker forskning i retning av at personer med kort erfaring har klart
mindre kapasitet enn erfarne personer med hensyn til a fange opp svake signaler om fare.
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En mer erfaren navigater ville hatt starre forutsetninger for a fatte mistanke om at egen
forstaelse av situasjonen ikke var korrekt, basert pa et starre antall opplevelser fra
lignende situasjoner (gjenkjenningseffekt). En mulig og naturlig reaksjon da ville veert a
redusere hastigheten, og dermed fa bedre tid til & analysere situasjonen og iverksette
tiltak.

Opplaringsaktivitet pa bro

Det er alltid operativt personell om bord som ikke er klarerte vaktsjefer og derfor
benyttes enhver anledning til & drive navigasjonstrening. Flere av de som
Havarikommisjonen har intervjuet anser at seilaser med VuO pa bro er sikrere enn
normalt. Det gir VS god oversikt og kontroll, samt ett ekstra sett med gyne og en ekstra
person som fglger med pa radar. Imidlertid har VS forklart at man ogsa kan fa et litt mer
distansert forhold til systemene fordi VuO far full anledning til & gjare sitt arbeid og er
noe mer hands-on pa radar og Kkart.

Havarikommisjonens gjennomgang av hendelsesforlgpet viser at navigasjonstreningen
som foregikk med to personer pa den aktuelle seilasen, trakk deler av broteamets
oppmerksomhet vekk fra det helhetlige trafikkbildet. Oppleringsaktiviteten medfarte at
VS/VuO manglet bistand fra VVSA til betjening av viktige brosystemer. Det medfarte ogsa
at kommunikasjonen mellom VS og VSA ble mindre direkte. VS brukte ogsa deler av sin
kapasitet til monitorering av opplaeringsaktiviteten. Samtidig som oppmerksomheten var
rettet mot de tre motgaende fartgyene pa babord side, blant annet gjennom alarmsystemet
som utdypet i kapittel 2.3.7.2. Samlet gikk dette pa bekostning av kapasiteten som skulle
ga til a se etter avvik og svake signaler om uventede hendelser.

Havarikommisjonen kan ikke se at Sjgforsvaret har risikovurdert, eller hatt tilstrekkelig
fokus i sine prosedyrer og retningslinjer, pa hvordan opplearingsaktivitet pa bro virker inn
pa broteamets fungering. Det er for eksempel ikke beskrevet eller uttalt et behov for
eventuelle kompenserende tiltak, nar slik opplaringsaktivitet foregar, eller at skipssjefen
skal godkjenne risikovurderinger ved planlegging av en slik aktivitet. Det er heller ikke
beskrevet hvilken kompetanse eller krav som stilles til den som er instruktar. Spesielt blir
dette kritisk nar slik opplaringsaktivitet foregar i kombinasjon med et lavt erfaringsniva
for navigatarer generelt. | dette tilfellet har oppleaeringsaktiviteten av to personer
sannsynligvis forskjevet broteamets oppmerksomhet og pavirket deres utfarelse av
primeer- og sekundaeroppgaver.

Erfaringsniva, karrierelgp og bemanningsbehov

Havarikommisjonens intervjuer med Sjgforsvarets kompetansemiljger innen navigasjon
avdekket at ut fra en faglig vurdering bar en klarert VS ha 2-4 ars fartstid for han/hun far
opplaringsansvar for andre navigatgrer, avhengig av egen dyktighet, samt at for a regnes
som en erfaren VS bgr man ha 3-4 ars erfaring. Undersgkelsen indikerer at dette
erfaringsnivaet oppnas i liten grad for vaktsjefer pa fregatt.

Navigasjonsoffiserstillingen er en rekrutteringsstilling for videre karrierelgp om bord i
Nansen-klassen fregatt. For operativt personell pa fregatt er det naturlige karrieremalet a
na til topps i operasjonsrommet og deretter bli skipssjef. Navigaterutdannelsen og
seilingstiden som VS pa bro er ngdvendig for & ha en god forstaelse for sikker navigering
av fartgyet. Som ung offiser gar man derfor mer pa bro enn nar man blir erfaren og gar
mer i operasjonsrom. Som en fglge av dette har vaktsjefene pa fregattene generelt et lavt
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erfaringsniva og star kort tid i stillingen, noe som ogsa medfarer at vaktsjefer med
begrenset erfaring blir gitt opplaeringsansvar.

Undersgkelsen har vist at patroppende VS ble klarert som VS etter trekvart ar i
opplering, noe som er raskere enn det som er vanlig for navigasjonsoffiserene. Etter fire
maneder som klarert VS, fikk VS ogsa ansvar for a planlegge fartgyets seilingsrute og
foresta fartgyets navigasjonsoppleering, i tillegg til sjgvakt pa 04-08 vakta.

Vaktsjefenes generelle lave erfaringsniva og den utstrakte oppleringsaktiviteten som
foregikk pa bro har ogsa bakgrunn i Sjeforsvarets mangel pa kvalifisert arbeidskraft og
behov for nytt personell for & bemanne fregattene. DNVs sikkerhetskulturkartlegging (se
kapittel 1.15.6) fant blant annet at: «En utfordring er derfor at det oppleves a veere en
gkende tendens til at personell blir raskere klarert i dag enn tidligere». Dette nevnes
spesielt for navigaterer.

Selv om fregattene var bemannet i henhold til Lean Manning Concept (LMC, se kapittel
1.11.9), kunne fregattvapenet far omstillingen hgsten 2016 operere kun tre av fem
fregatter samtidig pa grunn av manglende personellrammer. Omstillingen medferte at
mange landbaserte funksjoner ble overfart til operative funksjoner om bord i Forsvarets
fartey. Fire av fem fregatter kunne derfor gradvis operere samtidig fra midten av 2017.
Forsvaret har blant annet beskrevet at kompetanse- og erfaringsniva er en kritisk faktor
for den flerfunksjonaliteten og marginale bemanningen som ligger i LMC.
Havarikommisjonen mener at kompetanse- og erfaringsnivaet som brobesetningen pa
KNM Helge Ingstad hadde, ikke gjorde dem i stand til & handtere den dynamiske
konteksten som de opererte i denne natten.

Basert pa dette, mener Havarikommisjonen at Sjgforsvarets behov for operasjonell drift
av flere fregatter og bemanningskonseptet LMC, uten at virksomheten har tatt
tilstrekkelig hensyn til personellets kompetanse- og erfaringsniva, har medvirket til
ulykken.

Kvalitetssikring av kompetanse

Navigatarer pa fregatt har god navigasjonskompetanse i det de gar ut fra Sjgkrigsskolen.
Dette som falge av at de har fatt bade teoretisk kunnskap, samt simulatortrening og mye
praktisk trening om bord i Sjgforsvarets skolefartgy. En betingelse for tilstrekkelig
farvannskunnskap fram mot klarering som vaktsjef er at fartgyet har gitt dem variert
mulighet for trening i ulike omrader langs kysten.

Pa fregattene har praksis veert at skipssjefen klarerer vaktsjefer om bord nar
vedkommende har overbevist og har den ngdvendige tilliten fra skipssjefen, uten at gvrig
driftsorganisasjon involveres. Instruktarrollen som VS hadde ovenfor VuO var heller ikke
definert, eller relatert til formelle kompetansekrav. Det var dermed ikke sikret at den som
skal leere opp nye navigatgrer innehadde tilstrekkelig kompetanse og erfaring til & ta en
slik rolle.

Patroppende VS hadde veert under opplering til VS i trekvart ar, og hadde deretter gatt
som klarert VS i atte maneder. Men i lgpet av denne tiden har permisjon, ferie og
landligge fort til lite reell seilingstid. Til sasmmenligning ma en sivil navigater som skal
seile tilsvarende stort fartgy i samme omrade, avlegge en farledshevisprave for &
dokumentere overfor en lokal los at man er kjent med farvannet og de utfordringene som
farvannet representerer (ref. kapittel 1.13.4.3). Havarikommisjonen mener Sjgforsvaret
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hadde satt VS i en rolle som instruktar som VS ikke hadde tilstrekkelig kompetanse- og
erfaringsniva til & skulle utfare. Dette knyttes serlig til den doble opplaringsaktiviteten
som foregikk pa bro i tillegg til a skulle veere ansvarlig for sikker navigasjon.

Funksjonen som VSA er ikke relatert til et dokumentert opplaeringslap i Sjgforsvaret.
Enhver matroslarling som har brukerkurs i ECDIS kan pabegynne et opplaringsopplegg
som VAuUO, uten at det er satt formelle og konkrete krav til VSA sin sluttkompetanse i
relasjon til primar- og sekundaeroppgavene som er beskrevet i bromanualen. |
hendelsesforlgpet til denne ulykken kunne VSA utgjort en sikkerhetsbarriere gjennom
betjening av viktige brosystemer og bistand til VS/VuO. Det synes ikke som VSA hadde
fatt tilstrekkelig oppleering og kompetanse til & samtidig fylle denne funksjonen og drive
opplering av VAUO.

Manglende formelle kompetansekrav medfarer at det blir vanskelig & dokumentere at
riktig og tilstrekkelig oppleering blir gitt. Klarering uten involvering fra
driftsorganisasjonen, apner for en subjektiv oppfatning av tillit og kompetanse. |
kombinasjon med press pa operativ drift og leveranse, kan dette medfgre at personell
Klareres raskere og med mindre erfaring og kompetanse enn gnskelig.

Havarikommisjonen fremmer to sikkerhetstilradinger til Sjgforsvaret rettet mot
opplaering, kompetanse- og erfaringsniva.

Broteamets situasjonsforstaelse pa gruppeniva

Innledning

| dette kapitlet draftes broteamets situasjonsforstaelse pa gruppeniva og fungering opp
mot optimalt teamsamarbeid og bridge resource management (BRM). Kulturelle aspekter
som kan ha pavirket broteamets fungering dreftes ogsa.

Situasjonsforstaelse pa gruppeniva og BRM

Situasjonsforstaelse pa individ- og teamniva henger sammen. Hvis et teammedlem
oppfatter ny informasjon om omgivelsene og dette blir kommunisert med resten av
teamet, utvikles samtidig situasjonsforstaelse pa teamniva (Salas m.fl., 1995).
Informasjonsdeling fungerer samtidig som en kontrolimekanisme. Ved a dele eller
koordinere sin individuelle forstaelse av situasjonen er det mulig & korrigere teamets
situasjonsforstaelse.

| broteam pa fregattene er det ikke en malsetting at alle teammedlemmene skal ha like
detaljert situasjonsforstaelse. Prosedyrene er lagt opp slik at informasjon skal meddeles
fra utkikkene og VSA til VS. Det er navigasjonsoffiserene som skal se informasjon fra
utkikker og assistenter, egne observasjoner, informasjon fra kart, radar, VHF mv. i
sammenheng, og sette sammen denne informasjonen til en korrekt forstaelse av den
situasjonen fregatten befinner seg i.

Broteamet pa Helge Ingstad hadde i utgangspunktet tydelig definerte roller og ansvar
relatert til oppgavene. Det er VS ansvar a formidle et klart og autoritativt situasjonsbilde.
Nar VS har tatt en beslutning og gnsker den satt ut i livet, gis det ordre til rormann og
assistenter, eventuelt til utkikkene, om hvem som skal gjgre hva. Dette kan gjenfinnes i
intervjuene med menige i broteamet, for eksempel «jeg gjar det vaktsjefen sier jeg skal
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gjare,» «jeg falger ikke med pa det, for det er ikke min jobb,» «jeg har ikke den
kompetansen som offiserene har,» osv.

Disse forskjellene innad i broteamet med hensyn til kompetanse, fartstid, oppgaver og
ansvar kan lett bli faktorer som hindrer kommunikasjon og samarbeid i gruppen. Et mer
homogent og samkjert broteam ville hatt starre mulighet for & oppdage tankskipet litt
tidligere. | tillegg kunne bedre informasjonsdeling gjort det lettere for RM & forsta at de
andre pa broteamet ikke hadde oppfattet at det lysende «objektet» var et fartay pa
kollisjonskurs. P& Helge Ingstad ble VS alene om & oppdage og korrigere dette, da de
andre pa teamet ikke var erfarne nok til a gjere slike vurderinger.

A oppné god samhandling (BRM) er en sarlig utfordring for en brobesetning hvor
medlemmer stadig byttes ut. De enkelte i broteamet hadde gjennomfgart oppleering om
bord pa KNM Helge Ingstad, enkelte hadde ogsa deltatt pa FOST i 2017 (ref. kapittel
1.9.7.4). Marineoffiserer og matroslarlinger har BRM undervisning og trening som en
del av sin STCW utdanning. Ifglge Sjgforsvaret har enkeltpersoner i broteamet pa KNM
Helge Ingstad meget sannsynlig blitt vurdert innen BRM og samhandling i lgpet av sin
tjeneste, men det kan ikke dokumenteres om det aktuelle broteamet i fellesskap som
utevende broteam har veert gjenstand for en slik vurdering.

Sjaforsvarets «Prosjekt Navigatagren» (ref. vedlegg H) er etablert for a styrke fagomradet
navigasjon. Det papekes at evnen til effektiv samhandling i broteamene tillegges vekt i
dette arbeidet, herunder implementering av en mer systematisk trening i «Crew Resource
Management». Havarikommisjonen fremmer en sikkerhetstilrading som statter dette.

Konklusjonen pa sikkerhetsmgnstringen i november 2016 var totalt sett at KNM Helge
Ingstad hadde et tilfredsstillende gvingsniva (ref. kapittel 1.9.7.3). Observasjonene
vedrgrende navigasjon har imidlertid flere likhetstrekk med funnene fra denne ulykken.
Dette kan indikere at forbedringsprosessen ikke har veert tilstrekkelig i forhold til hva
man skulle forvente over en toarsperiode. Sjeforsvaret har opplyst at det er opp til
skipssjefene pa hvert enkelt fartgy a falge opp anbefalingene fra sikkerhetsmgnstringen.
Dette igjen vil avhenge av prioriteringer med tid, tilgjengelighet og interesse hos det
enkelte fartgy. Sjgforsvarets «Prosjekt Navigataren» bgr ogsa se n&ermere pa om systemet
for oppfalging etter sikkerhetsmanstringer fungerer slik at forbedringstiltak blir igangsatt
og implementert.

Kulturelle aspekter

Gjennom intervjuer fremkommer det at besetningen pA KNM Helge Ingstad hadde stor
tiltro til hverandres ferdigheter.

Havarikommisjonens funn er forenlig med funnene i DNV GLs undersgkelse av
Sjeforsvarets sikkerhetskultur (ref. kapittel 1.15.6), der det bl.a. dokumenteres at:

- Kulturen er preget av en gjensidig tillit til og tro pa hverandres kunnskaper,
ferdigheter og evner til & utfere jobben pa en god og trygg mate.

- Kulturen preges av en grunnleggende antakelse om at «Vi har full kontroll». Etter
DNV GLs vurdering kan dette fare til mangel pa ngdvendig samarbeid og involvering
under operasjon. | dette ligger det at man kan ha for stor tillit til at andre gjer jobben
sin feilfritt, noe som ikke kan sies a vaere helt realistisk.
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- DNV GL fant ogsa at mange mente at «Sikkerhet er ivaretatt gjennom vare
prosedyrer og god beredskap», og peker pa faren for at man da kan komme til &
neglisjere vanlige/ kjente risikoer.

Som en del av besetningen pa KNM Helge Ingstad var brobesetningen en del av den
samme kulturen. Havarikommisjonen mener at brobesetningens opplevelse av kontroll i
situasjonen, kan ha medvirket til at de senket skuldrene for mye og i for liten grad var
arvakne og sensitive overfor svake signaler om fare (ref. vedlegg G). | VS tilfelle kan
dette ha bidratt til at \/S i mindre grad brukte radar for a sikre seilasen.

Trgtthet og fungeringsevne

Vurdering av broteamet

Gjennom undersgkelsen har Havarikommisjonen fatt informasjon om at brobesetningen
var fordelt pa tre forskjellige vakter (4 timer pa - 8 timer av, 3 timer pa - 9 timer av, 6
timer pa - 6 timer av), samt noe informasjon om hvor mye den enkelte hadde hvilt og
sovet i lgpet av dagnet far ulykken. Disse opplysningene og forskning pa sgvn og
fungeringsevne danner grunnlaget for Havarikommisjonens vurdering av hvorvidt
broteamets fungering kan ha veert pavirket av tratthet.

Intervjuene med besetningen tyder pa at gvelsen de nettopp hadde avsluttet ikke hadde
veert spesielt hektisk eller slitsom, og slitenhet/utmattelse har derfor ikke veert undersgkt
naermere. Derimot har Havarikommisjonen gjort noen vurderinger vedrgrende sgvnbehov
og trgtthet.

Havarikommisjonens vurdering, med bakgrunn i de innhentede opplysninger om sgvn og
hvile, er at VS og VuO kan ha vaert noe pavirket av tratthet, spesielt med tanke pa tid pa
dagnet (cirkadiansk rytme - hvor trgttheten er pa sitt sterkeste pa denne tiden av degnet),
da ulykken skjedde. Etter Havarikommisjonens vurdering kan resten av brobesetningen
ogsa ha veert pavirket i noen grad av trgtthet. Det kan ha virket inn pa fungeringsevne pa
viktige omrader som problemlgsningsevne og tankemessig fleksibilitet, for eksempel i
form av noe redusert evne til a utfordre og eventuelt justere sin opprinnelige
situasjonsforstaelse, jf. vedlegg B.

Forskning har vist at de negative effektene av trgtthet (ref. vedlegg B) kan veere
vanskelige & oppdage for den som har underskudd pa sgvn. Ingen i broteamet har opplyst
til Havarikommisjonen at trgtthet var et problem pa ulykkestidspunktet, selv om en av
dem forklarte at man ikke var «like opplagt» etter & ha gatt vakter i sjgen i to uker
sammenlignet med nar man er i land.

Pa grunn av fraver av systematisk loggfering av arbeids- og hviletid mv. har det ikke
veert mulig & vurdere graden av denne pavirkningen narmere. Det er ogsa individuelle
forskjeller med hensyn til hvor godt man klarer & fungere til tross for savnmangel og
tratthet. Derfor tillater ikke fakta i saken Havarikommisjonen & vaere mer presis nar det
gjelder a forklare hvilken betydning denne faktoren kan ha hatt pa hendelsesforlapet.

Oppfalging og kontroll av hviletid

Prosedyre for hvile og restitusjon i Marinen (se kapittel 1.11.8.2) klarlegger ansvar og
retningslinjer. Prosedyren sier at det er «den eller de som faler sgvndeprivasjon som har
et seerlig ansvar for a varsle sine foresatte», samt at «Det er Sjefens ansvar a ivareta
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sikker drift av fartayet. Dette innebzarer at Sjefen ma kontinuerlig vurdere den risikoen
som manglende hviletid gir og iverksette tiltak nar risikoen blir for hgy».

Bemanningskonseptet LMC er en optimalisering hvor mange stillinger dekker flere
funksjonsomrader og er tillagt tilleggsoppgaver. Nansen-klassen fregattene er bygget for
dette konseptet og er tilsvarende bemannet. Forsvaret sier selv at flerfunksjonaliteten
«medfgrer stor arbeidsbelastning og innsats», samt at «Dette kan innebare at grensene
for den enkeltes yteevne kan bli utfordret» (ref. kapittel 1.11.9).

Etter Havarikommisjonens vurdering bar ikke ansvaret for a vurdere mangel pa sgvn for
sikkerhetskritiske funksjoner vaere overlatt til den enkelte. Siden det ikke er et system for
registrering er det vanskelig for skipssjefen a ha full oversikt over besetningens hviletid,
ut over den enkeltes eventuelle varsler om at de fgler sgvndeprivasjon og skipssjefens
egne observasjoner. Forskning viser at sgvnighet svekker evnen til egenvurdering og
personer vil overvurdere egen form (ref. vedlegg B). I tillegg innebaerer som nevnt
bemanningskonseptet LMC et press pa besetningens yteevne og arbeidsinnsats, noe som
igjen kan medfgare ytterligere grad av underrapportering.

Forsvarsdepartementet (FD) har satt i gang prosessen med a fastsette vernebestemmelser
for sjggaende personell i Sjgforsvaret. Regelverket var ikke ferdig utarbeidet ved
publisering av denne rapporten, men arbeidet sa langt viser at Sjgforsvarets fartgyer har
behov for at FD gir anledning til & benytte lavere antall timer degnhvile enn det som er
gitt i skipssikkerhetsloven § 24.

Havarikommisjonen forstar virksomhetens behov i forhold til dens seregenhet, men
savner krav om kompenserende tiltak i tilfeller hvor man gar ut over rammene som er satt
i den sivile vernebestemmelsen (hviletid pa 10 timer i lgpet av en hvilken som helst 24
timers periode). For & gke forstaelse og aksept i Sjgforsvaret for behovet for
hviletidsbestemmelser bar det, seerlig for sikkerhetskritiske funksjoner, innfares en
ordning som gir Sjgforsvaret en systematisk oversikt og positiv kontroll med hviletiden.

Basert pa dette fremmer Havarikommisjonen en sikkerhetstilrading til
Forsvarsdepartementet.

Redusert synsfunksjon

Yrkesmedisinsk avdeling, Helse Bergen har gjennomfart undersgkelser av synskvalitet
hos den involverte brobesetningen (ref. kapittel 1.14.2). Sakkyndigrapporten konkluderte
med at det ikke er mulig pa bakgrunn av synsundersgkelsene alene a si noe sikkert om i
hvilken grad redusert synskvalitet hos brobesetningen pA KNM Helge Ingstad kan anses &
vaere en medvirkende faktor til ulykken. Konsekvensene av redusert synsfunksjon ma
imidlertid vurderes opp mot hvilken funksjon den enkelte hadde og hvordan arbeidet pa
bro var organisert.

Basert pa undersgkelsen kan ikke Havarikommisjonen utelukke at redusert synskvalitet
hos brobesetningen har hatt en betydning for ulykken. Havarikommisjonen mener
imidlertid at andre faktorer, som for eksempel i liten grad aktiv bruk av radar og AlS for
a overvake farvannet, var av vesentlig starre betydning for ulykken.

Synsundersgkelsen fant at to av brobesetningen, som utfarte en type tjeneste da ulykken
skjedde der god synsfunksjon var ngdvendig for a utfare vedkommendes
primaroppgaver, hadde redusert kontrastsensitivitet. Ifalge Yrkesmedisinsk avdeling,
Helse Bergen, ma det antas at disse to har hatt redusert funksjonsevne i denne aktuelle
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situasjonen i forhold til personell uten slik reduksjon i kontrastsensitivitet. Funnene med
hensyn til redusert kontrastsensitivitet ma imidlertid tolkes med noe forsiktighet, ettersom
det er noe usikkerhet relatert til malemetode og grenseverdier.

Etter Havarikommisjonens oppfatning er kontrastsensitivitet som et mulig medisinsk
kriterium ved seleksjon og oppfalging av sivile og militeere brobesetninger i fremtiden et
viktig tema, med potensial for bedring av sjesikkerheten. Eventuell gjennomfgring av a
innfare kontrastsensitivitet som kriterium pa generell basis synes imidlertid a veere
avhengig av ytterligere forskning og utvikling pa omradet.

To av de gvrige i brobesetningen fylte ikke de formelle vilkarene for brotjeneste, men det
forela tilstrekkelig synsfunksjon slik at arbeidsoppgavene de utfarte i det aktuelle
tidsrommet trolig ikke ble pavirket.

Funnene for de fire medlemmene av brobesetningen er imidlertid relevante med hensyn
til hvor godt Sjeforsvarets barriere mot hendelser og ulykker pa grunn av medisinske
faktorer fungerer. Medisinsk seleksjon og oppfalging er ment & sikre at alle som
tjenestegjar i en gitt stilling, for eksempel som brovakt pa fregatt, har de ngdvendige
helsemessige forutsetninger for & utfare tjenesten pa en trygg og effektiv mate. Sjgmiliteer
navigasjon er tradisjonelt mer utfordrende enn ordineer sivil sjgfart pa grunn av de
operative kravene som settes til fartgyet og besetningen. Dette er begrunnelsen for
strengere synskrav for personell pa Sjeforsvarets fartgyer enn det som reflekteres i den
sivile forskriften.

Brobesetningen var darligere rustet for optisk navigasjon i marke enn de og Sjgforsvaret
var klar over. En konsekvens av dette var at brobesetningen ikke var riktig sammensatt
med hensyn til de kravene som stilles til synsfunksjon i aktuelle bestemmelser, jf.
vedlegg D. Dette gir grunn til & stille spgrsmal ved om Sjgforsvarets system for
medisinsk seleksjon og oppfelging fungerer tilfredsstillende.

Basert pa dette fremmer Havarikommisjonen en sikkerhetstilrading til Sjeforsvaret om a
gjennomga og forbedre systemet for medisinsk seleksjon og oppfalging med hensyn til
synsfunksjon.

Fregattens navigasjonsutrustning og brodesign

Innledning

Dette kapitlet omhandler tekniske faktorer pa fregatten som kan ha pavirket
brobesetningens fungeringsevne. Farst draftes fregattens alarmsystem og eventuelle
begrensninger ved navigasjonshjelpemidlene som KNM Helge Ingstad benyttet under
seilasen. Til sist drgftes brodesign og plassering av samband.

Alarmsystemet

Brosystemets to varslingsfunksjoner (automatisk malfglging og varsling av sovende AlS
mal, se kapittel 1.9.3.12) som ikke krevde at en operatgr pa forhand hadde oppdaget og
malfulgt fartgyet, var normalt avslatt innaskjers. Dette som fglge av at de vil gi et stort
antall automatiske malfglginger, samt mange unyttige og distraherende alarmer som
overbelaster brukeren.
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Havarikommisjonen har vurdert den aktuelle seilingsruten fra Florg og gjennom
Hjeltefjorden opp mot bruk av automatisk malfelging pa AlIS. Funksjonen kunne utgjort
en ekstra barriere, men trolig ikke uten at en operatgr hadde rettet mye av sin
oppmerksomhet pa systemet, regelmessig monitorert og justert alarminnstillingene, og
kvittert ut ungdige alarmer. Havarikommisjonen mener brobesetningen ville hatt sterre
forutsetninger for & unnga kollisjonen gjennom a rette sin oppmerksomhet pa
eksempelvis mer aktiv bruk av radar og AlS pa den aktuelle seilingsruten, og har derfor
ikke analysert denne problemstillingen videre.

Videre, siden verken VS eller VSA hadde malfulgt «objektet» pa sine respektive
radarskjermer, ga ikke brosystemet noen alarmer som tilsa at de var pa kollisjonskurs
med Sola TS. VS kan ha valgt 4 ikke malfglge «objektet» som & i ro ved
Stureterminalen, siden det ville generert unyttige alarmer pa noe som ikke utgjorde en
fare for fregattens seilas.

Som beskrevet i kapittel 1.9.3.11 vil et enkelt fartgy som er malfulgt pA MFD 1, 2 og 3 gi
totalt seks alarmer. P4 KNM Helge Ingstad malfulgte VS og VSA fire fartgy i perioden
fra kl. 0347 til 0401, noe som utlgste totalt 12 alarmer. Alarmene ble presentert med lys
og rgde symboler pa skjermen. Siden alarmene ogsa ble annonsert med lyd sa vil de
konkurrere med annen lydinformasjon som for eksempel kommunikasjon pa bro eller pa
VHF og samband. Alle alarmer skulle ifglge bromanualen kvitteres ut hgyt pa bro for a
sikre ngdvendig informasjonsflyt.

En akseptert definisjon er at hensikten med et alarmsystem er a rette operatgrens
oppmerksomhet mot en tilstand som krever aksjon*’. Poenget er at brukerens
oppmerksomhet skal flyttes og holdes pa det som er arsaken til alarmen. | dette tilfellet
har alarmene sannsynligvis flyttet VS oppmerksomhet mot de mgtende fartayene pa
babord side - fartay som VS allerede hadde identifisert og hadde kontroll pa.

Siden tankskipet ikke var malfulgt, gikk det ikke alarmer som tilsa at KNM Helge Ingstad
var pa kollisjonskurs med Sola TS og dermed kunne trekke brobesetningens
oppmerksomhet mot dette. VS fokusere pa a ha kontroll pa de motgaende fartayene pa
babord side og VS sa ikke at et fartgy (Sola TS) var pa vei ut fra Stureterminalen pa
fjordens vestside.

Begrensninger i brosystemet

Da VS oppdaget at «objektet» pa styrbord var naermere enn VS farst hadde antatt matte
VS avvike fra planlagt rute. VS trengte da & sammenlikne informasjon fra radar,
malfglging og kart. VS hadde imidlertid ikke ECDIS umiddelbart tilgjengelig til enhver
tid da VAUO og VuO benyttet MFD 3 til optisk posisjonering.

Bromanualen angir at kontroll av kystkontur opp mot radarbilde er en kontrollmode som
kan benyttes for & kontrollere navigasjonen ved hjelp av radar. Brosystemet var slik at
ved skifte fra ECDIS til radar pa MFD 1 matte kystkontur gjenopprettes manuelt av VS.
Dette betyr at dersom navigatgren bytter fra radar til ECDIS og tilbake til radar, har
vedkommende mistet kontrollmoden for fartgyets posisjon. | tillegg mister navigatgren
eventuell AIS malfglging.

47 EEMUA Publication 191 Alarm Systems - a guide to design, management and procurement, Third Edition.
WWW.eemua.org
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Bromanualen pekte 0ogsa pa at dagens lgsning for MFD 1 er «lite hensiktsmessig» og at
bade ECDIS og radar bar vere tilgjengelig pa separate skjermer for VS, og det var
beskrevet at det ma kjgpes en ny lisens for a kunne vise ECDIS pa conningskjermen.

Disse begrensningene ved brosystemet kan ha bidratt til at VS ikke oppdaget
kollisjonsfaren far det var for sent & unnga sammenstatet.

Brodesign og plassering av samband

Handsettet, som VS benyttet da KNM Helge Ingstad ble kalt opp pa VHF kanal 80 fra
losen pa Sola TS, var plassert ved Integrated Platform Management System (IPMS) pa
styrbord side av brokonsollet ca. 1,5 m fra radarskjermen (MFD 1). Dette medfarte to

uheldige konsekvenser:

1. VS hadde ikke radar umiddelbart tilgjengelig da VS matte bevege seg bort til
handsettet for & svare pa oppkallet. Ved dette tidspunktet hadde VS fortsatt ikke
identifisert og forstatt at «objektet» i realiteten var et fartay i bevegelse. Siden VS
hadde kontroll pa de tre motgaende fartgyene til babord, sa VS ikke grunn til &
bevege seg langs brokonsollet for & fa anledning til 4 se pa radarskjermen samtidig.

2. Da VS snakket pa VHF med losen pa Sola TS, fikk ikke de andre i broteamet med seg
konkret hva som ble sagt i samtalen. Det var kun RM som antok at det var fartayet til
styrbord som kalte opp fregatten og ba de om & endre kurs. Ved besiktigelse pa
sgsterfartayet KNM Thor Heyerdahl registrerte Havarikommisjonen at det som blir
sagt over hgyttaler er hgrbart mens det som blir sagt av VS/internt pa bro er
vanskeligere a fa med seg. Et viktig prinsipp i et godt BRM-konsept er at alle skal fa
med seg kommunikasjon/informasjon pa bro.

Havarikommisjonen har fatt opplyst at pa to av de andre fregattene (KNM Roald
Amundsen og KNM Otto Sverdrup) var handsettet flyttet niermere MFD 1, og at dette var
planlagt utfgrt for KNM Helge Ingstad.

Broens design medfarte ogsa at hvert medlem av brobesetningen hadde en relativ statisk
posisjon hvor besetningen stod ved siden av hverandre ut over mesteparten av broens
bredde (ca. 16 m). All kommunikasjon matte derfor forega sideveis, noe som kan ha
vanskeliggjort kommunikasjonen noe. Havarikommisjonen er ogsa kjent med at
lavfrekvent viftestay kan gi noen utfordringer for muntlig kommunikasjon pa bro, for
eksempel mellom VS og utkikk.

De omtalte egenskapene ved brodesignet kan ha medvirket til & hemme innhenting og
deling av informasjon i broteamet, og kan dermed i noen grad ha redusert muligheten for
en god, felles situasjonsforstaelse pa bro.

Organisering, seilasplanleqqing og styrende dokumentasjon

Innledning

| dette kapitlet drgftes strukturelle faktorer som kan ha pavirket brobesetningens
fungeringsevne. Farst drgftes organisering av broteamet. Deretter drgftes planlegging og
risikovurdering av seilasen. Til sist drgftes fregattens bromanual og de retningslinjer som
la faringer for broteamet.
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Organisering av broteamet

Det at vaktskiftene mellom VS og VSA, samt bade bespisning og brovaktslagets rullering
av posisjoner, tilfeldigvis sammenfalt med Sola TS avgang fra Stureterminalen kan ha gkt
sannsynligheten for a ga glipp av viktig informasjon og observasjoner. Det kan til en viss
grad ha forstyrret oppbyggingen av en felles situasjonsforstaelse (ref. vedlegg G). Nar
dette skjedde samtidig med at VuO, VAuUO og VSA var opptatt med optisk posisjonering,
ser Havarikommisjonen at broteamets organisering ikke var hensiktsmessig.

Et vaktskifte kan i utgangspunktet bidra til & gke situasjonsforstaelsen ved at avtroppende
ma ga igjennom status med patroppende, samt at et «uthvilt» hode kommer pa bro.
Videre er jobbrotasjon viktig for & bryte opp i en noe ensidig jobb som etter hvert kan
gjere at konsentrasjonen blir darligere. | dette tilfellet lyktes ikke broteamet a fange opp
at Sola TS var i ferd med a forlate Stureterminalen samtidig som vaktskifter og
jobbrotasjon pagikk. Ut fra de gjennomfarte intervjuene med broteamet foreligger det
ikke informasjon om at VS uttalte tydelige forventninger til broteamet om & dekke begge
hovedoppgavene — optisk posisjonering og trafikkovervaking - til tross for opplaring av
to personer pa bro og med bare en utkikk.

Havarikommisjonen mener at faktorer ved ledelse, organisering og samarbeid i broteamet
medvirket til at tankskipet ikke ble oppdaget i tide til & unnga kollisjonen.

Planlegging og risikovurdering av seilas

Planleggingen av seilasen tok utgangspunkt i en standard rute. Havarikommisjonen
mener at rutevalget i Hjeltefjorden falger det som er normalt for sydgaende seilas
gjennom omradet med tilstrekkelig (700 m) avstand til sikkerhetssonen rundt
Stureterminalen. Ruten inneholdt merknader, men ingen «critical points» om mulig
tankskiptrafikk inn/ut fra oljeterminalen eller eventuelt hvilke andre farer det var viktig a
veere klar over langs ruten.

Fregatten seilte med en transittfart pa 17 knop sgrover Hjeltefjorden, noe som
Havarikommisjonen ikke anser som unormalt under gitte forutsetninger med god sikt og
kontroll pa den gvrige skipstrafikken.

At Sjaforsvaret seiler mye i dette omradet, betyr ikke at alle navigatgrer har den samme
kjennskap til eller erfaring med trafikken til og fra oljeterminalene Sture og Mongstad.
Bruk av «critical points» i planleggingen kan bidra til & skape stgrre oppmerksomhet om
farer, slik som annen trafikk, langs ruten.

En notasjon i det elektroniske kartet vedrgrende mulig tankskipstrafikk inn/ut fra
oljeterminalen ville gitt spesielt mindre erfarne navigatarer verdifull informasjon for
planlegging og gjennomfaring av seilasen gjennom sjatrafikksentralens omrade. I denne
konkrete seilasen kunne dette gitt informasjon som kunne bidratt til 4 korrigere VS’
oppfattelse av hva «objektet» var. I tillegg bar det veere naturlig, serlig der det
gjennomfgares navigasjonstrening, a ha en felles ledgjennomgang forut for seilasen.

Havarikommisjonen kan ikke se at styrende dokumentasjon for brotjenesten i serlig grad
fokuserer pa risikovurderinger av seilasen under ruteplanleggingen.
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Bromanualen

Bromanualen beskrev at radar skal brukes om optisk sikt er darlig. Manualen beskrev
imidlertid ikke spesielle forhold for nattseilas, som er en grasone mellom dagseilas og
nedsatt sikt, eller ved oppleringsaktivitet.

Bromanualen beskrev spesifikke metoder som skal brukes for & kontrollere fartayets
posisjon, men ikke hvilke metoder som skal benyttes for 4 oppdage andre fartgy. Det var
dermed opp til VS skjenn a kombinere optiske prinsipper, radar, ARPA og AlS.
Bromanualen beskrev at AlS er et hjelpemiddel, men ikke konkret hvordan AlIS skal
brukes for & ivareta navigasjonssikkerheten. Ingen innstillinger for varsling av AlS-mal
var beskrevet.

Videre beskrev ikke bromanualen at fartgy ma malfalges for & gi alarm. Muligheten for
automatisk malfglging og muligheten for a sette kriterier for automatisk alarm av radar-
og AIS-mal var ikke beskrevet, og heller ikke at systemet har mulighet for automatisk
alarm pa sovende AIS kontakter. Bromanualen beskrev ikke hvilken metode som bgr
brukes for deteksjon av fartay og malfelging, eller om radar- eller AIS skal vaere den
foretrukne metode for malfalging.

Bromanualen var heller ikke oppdatert i forhold til at funksjonen som VSA ikke lenger
ivaretas av navigatarer under oppleering. Bromanualen benevnte VSA som navigater,
samt at de primer- og sekundaroppgavene som beskrives for VSA krever et niva av
navigatgrkompetanse, men vedkommende har verken navigatgrutdannelse eller erfaring.
Kravet i bromanualen om at minst én navigatar skal se ut til enhver tid (se kapittel
1.11.7.4) er urealistisk siden det vil vaere situasjoner der navigateren(e) ma se i kartet, for
eksempel ved identifisering av objekter som skal peiles optisk. Instruksen for utkikkene
omtaler heller ikke bruk av kikkert.

Bromanualen har ikke tydeliggjort hvordan VS skal kvalitetssikre at alle viktige oppgaver
er dekket i broteamet nar det foregar opplaering av personell pa bro.

Samlet sett viser Havarikommisjonens gjennomgang at bromanualen ikke ga navigataren
og den gvrige brobesetningen tilstrekkelig jobbstatte med hensyn til ivaretakelse av
sikker seilas. Dette kan ha bidratt til at brosystemet ikke ble benyttet optimalt, og til at
ingen i broteamet oppdaget kollisjonsfaren fgr det var for sent & unnga sammenstgtet.

Havarikommisjonen fremmer en sikkerhetstilrading til Sjgforsvaret relatert til styrende
dokumentasjon for brotjenesten.

Marinens bruk av AlS ved innaskjaers navigasjon

KNM Helge Ingstad seilte sgrover Hjeltefjorden med AIS i passiv modus. Dette beted i
praksis at de ikke sendte ut informasjon om hvem de var og sine bevegelser i form av
kurs/farsvektor.

Konsekvensen av a ikke sende ut AlS-informasjon er at andre fartgyer i omradet, som er
utrustet med AlIS, ikke automatisk far opp informasjon om ditt fartay. Sjetrafikksentralen
vil heller ikke automatisk fa opp identitet og bevegelsesinformasjon pa sine skjermer.
Trafikklederne ma i likhet med navigatarene pa de gvrige skipene i omradet benytte radar
for & fa opp bevegelsesinformasjon, og de ma selv identifisere og merke fartgyet ved
behov.
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Fra analysen av hendelsesforlgpet fremkommer det at aktiv AlS-utsendelse kunne ha
bidratt til at Sola TS og KNM Helge Ingstad tidligere hadde kommet i kontakt med
hverandre. Denne ekstra tiden med kommunikasjon kunne bidratt til & oppklare
situasjonen som var under utvikling.

Havarikommisjonen legger til grunn at Sjgforsvaret er i en seerstilling i forhold til annen
sjofart vedrgrende deres rolle som nasjonens sjgmakt, noe som medfgrer balansering av
ulike hensyn. Pa den ene siden gjer operasjonelle krav og behov for a skjule
marinefartgyers seilingsmanster og tilstedeveerelse at Sjgforsvaret tidvis vil ha behov for
a unnga AlS-utsendelse ogsa i fremtiden. Pa den andre siden vil de sikkerhetsmessige
forholdene relatert til anti-kollisjon, sarlig i marke og ved darlig sikt, gi et konstant
behov for AlS-data mellom fartgy.

Undersgkelsen indikerer at innfgringen av AlS og elektroniske kart har bidratt til at det er
en generell forventning blant sjgfarende og trafikksentralen om at alle fartgy har en
fullstendig oversikt over trafikkbildet. En falge av digitaliseringen innen sjgfarten, med
gkt bruk av ECDIS og dermed ogsa AlS, er at det har etablert seg en generell forventing
om at andre fartgy automatisk vises pa eget navigasjonssystem med ngdvendig
informasjon. Den praktiske navigeringen og forholdet mellom akterene pavirkes av dette,
og Havarikommisjonen mener dette gir Sjgforsvaret et enda sterre ansvar for egen og
andre fartgyers sikkerhet nar de velger bort egen AlS-utsendelse.

Det var en utfordring for sjgsikkerheten at Sjgforsvaret kunne operere uten utsendelse av
AIS og uten kompenserende tiltak i et trafikksystem der de andre aktgrene i stor grad
forholdt seg til AIS som primeer kilde til informasjon. Undersgkelsen har avdekket at
Sjeforsvaret hadde, og fremdeles har, et regelverk for AIS (se kapittel 1.7.2) som er laget
for & kunne ivareta sikkerheten med og uten AlS-utsendelse. Imidlertid, i tiden etter 2014
har Marinens fartgyer generelt benyttet AIS i passiv modus mer som en hovedregel enn
som et unntak. Denne praksisen er etablert i henhold til operativt planverk for fartayene,
som igjen er basert pa en stadig mer krevende sikkerhetspolitisk situasjon. Det finnes
ingen etablert praksis, prosedyrer eller risikovurderinger som ivaretar behovet for ekstra
arvakenhet i forbindelse med bruk av AIS i passiv modus.

Det operative planverket i Sjgforsvaret har fart til en praksis for bruk av AIS under
innaskjeers navigering som tilsidesatte de gjeldende reglene og dermed barrierene som var
ment for & ivareta sikkerheten. Havarikommisjonen mener derfor at Sjgforsvaret bar
gjennomga det aktuelle regelverket og vurdere alle sidene ved Sjgforsvarets AlIS-bruk.
Ettersom behovet for ikke a kringkaste AlS-informasjon fremdeles vil veere tilstede i
tiden fremover, ma det settes inn kompenserende tiltak som ivaretar egen og andre
fartgyers sikkerhet.

Sjeforsvaret hadde ved ulykkestidspunktet ikke utarbeidet prosedyrer for bruk av
Warship AIS ved seiling i tjienesteomradet til Fedje sjgtrafikksentral. Undersgkelsen har
vist at dialogen mellom Kystverket og Sjgforsvaret om bruk av W-AIS i tjenesteomradet
til Fedje sjatrafikksentral, stoppet opp fer retningslinjer for bruk av systemet kom pa
plass. Tilsynelatende har en feilaktig oppfatning av at Fedje sjgtrafikksentral manglet den
korrekte krypteringsngkkelen, bidratt til at bruken av systemet ikke ble neermere avtalt
mellom partene. Dermed har det heller ikke veert naturlig for Sjeforsvarets fartgy a
benytte modus 3 i Hjeltefjorden, selv om noen militerfartay har gjort det av andre
arsaker.
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Undersgkelsen har videre vist at dersom fregatten hadde seilt med AIS i modus 3, ville
sjatrafikksentralens overvakingssystem med all sannsynlighet vist AlS-informasjon.
Havarikommisjonen mener at bruk av W-AIS i sjgtrafikksentralenes tjenesteomrader har
potensial til & utgjere en verdifull sikkerhetsbarriere i de situasjoner der bruk av AIS
modus 1 ikke er gnskelig for Sjaforsvarets fartgy. Sjogforsvaret og Kystverket bar
gjenoppta og formalisere samarbeidet om a utarbeide og implementere retningslinjer for
slik bruk, derunder etablere en arena for erfaringsutveksling og sikkerhetslering.

Bruk av modus 3 vil ikke kringkaste AlS-informasjon til andre fartgy i omradet, og det
vil derfor uansett veere ngdvendig med tiltak som kompenserer for at man ikke seiler i
modus 1. Ett slikt tiltak kan veere a informere sjgtrafikksentralen om at fartgyet seiler i
modus 3, slik at trafikklederen kan ta hgyde for denne begrensningen.

Havarikommisjonen fremmer to sikkerhetstilradinger til Sjgforsvaret vedrarende bruk av
AIS, hvorav den ene gjelder bruk av W-AIS i samarbeid med Kystverket. I tillegg
fremmer Havarikommisjonen en sikkerhetstilrading om at Sjeforsvaret bgr gjennomga
eget driftskonsept og sikre at sikkerhetsstyring og operative behov blir ssmmenholdt som
styringsparametere.

Vurdering av Sjgforsvarets iverksatte tiltak

Havarikommisjonen har mottatt informasjon om Sjgforsvarets igangsatte tiltak etter
ulykken (se 1.17.1 og vedlegg H). Sjeforsvaret har valgt a fokusere pa sikkerhetskultur,
navigasjon, teknisk sikkerhet, dokumentasjon, kompetansestyring og avvikshandtering
samt samhandlingstrening, helsekrav og skikkethet. Havarikommisjonen mener at disse
omradene er relevante i forhold til de sikkerhetsproblemene som er identifisert i denne
undersgkelsen.

Tankskipet Sola TS med losen og rederiet Tsakos Columbia Shipmanagement S.A.

Innledning

Dette kapitlet som omhandler Sola TS med losen og rederiet Tsakos Columbia
Shipmanagement (TCM) S.A. drgfter fglgende temaer: brosamarbeid mellom los og
brobesetning, bruk av dekksbelysning, bruk av tilgjengelig midler for & varsle og VHF
kommunikasjon mellom Sola TS og KNM Helge Ingstad.

Vurderingen tar blant annet utgangspunkt i hendelsesforlgpet, intervjuer med
bropersonellet, rederiets navigasjonsmanual og tankskipets navigasjonsutrustning.

Samarbeid mellom los og brobesetning

Brobesetningen og losen pa Sola TS opplevde god kontroll over seilasen og den andre
skipstrafikken i omradet. Sikten var god, og brobesetningen sa fartayene de hadde rundt
seg. Pa radaren var slepestreker («true trails») paslatt, noe som ga en god indikasjon pa
farten og kursen til de andre fartgyene (se figur 10). Besetningen har forklart at de derfor
ikke ansa det som ngdvendig 4 plotte farteyene pa Sola TS’ radar. Likevel finner
Havarikommisjonen at det er forbedringsomrader ogsa nar det gjelder Sola TS sin
praksis, spesielt med hensyn til samarbeid mellom los og brobesetning.

| rederiets bromanual fremkommer det at brobemanningen er organisert i team for a
kunne fange opp og korrigere eventuelle feil. Selv om losen ikke inngar i vaktordningen
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om bord er det brovaktlagets ansvar a inkludere losen i broteamet. Ogsa Kystverkets
instruks for losing papeker behovet for at losen skal etterstrebe god BRM, og delta aktivt
I skipets broteam.

Under seilasen nordover mot Fedjeosen begrenset kommunikasjonen mellom losen og
resten av broteamet seg til dagligdagse ting. Det var lite kommunikasjon om selve
seilasen og vedrgrende de andre fartgyene som narmet seg.

I bromanualen fremkommer det at engelsk alltid ber etableres som felles
kommunikasjonssprak mellom los og broteam, samt at engelsk skal benyttes til alle
interne og eksterne utvekslinger av informasjon om fartgyets operasjoner. Kapteinen og
losen hadde for denne avgangen avtalt at losen kunne snakke norsk pa VHF med Fedje
sjetrafikksentral og taubatene. Norsk ble ogsa senere benyttet i kommunikasjonen
mellom losen pa Sola TS og brobesetningen pa KNM Helge Ingstad. Det losen oppfattet
som relevant kommunikasjonen ble gjenfortalt fra losen til kapteinen. Undersgkelsen har
ikke avdekket at vesentlig informasjon gikk tapt som falge av dette, men
Havarikommisjonen er av den oppfatning at en slik praksis kan medfare at skipets
brobesetning gar glipp av muligheter for & oppfatte situasjonen og eventuelt gripe inn
tidligere.

Den farste kommunikasjonen angaende KNM Helge Ingstad fant sted (kl. 03:57:25) da
losen spurte kapteinen om de hadde noe informasjon om fartgyet som narmet seg
nordfra. Dette var litt under fire minutter for kollisjonen var et faktum.

Kapteinen pa Sola TS og losen hadde erfaring med seilaser med tankfartay fra
Stureterminalen. I tillegg seilte fartgyet i Fedje sjotrafikksentral sitt tjenesteomrade. |
tillegg hadde kapteinen og losen god visuell kontroll over trafikken i omradet. Dette kan
ha bidratt til at det ikke ble ansett som ngdvendig a drive utstrakt informasjonsutveksling
blant de som bemannet bro pa Sola TS. Generelt vurderer Havarikommisjonen at dersom
det ikke etableres en kommunikasjon vedrgrende skipstrafikken pa broen, kan terskelen
for & melde fra om usikkerheter gke.

Ifalge bromanualen skal vakthavende styrmann blant annet operere radar/ARPA og
annen navigasjonsutrustning, samt plotte alle fartayer innenfor den avstanden kapteinen
har bestemt. | den aktuelle seilingsplanen var det pekt pa at det var hgy kollisjonsrisiko
pa grunn av mye skipstrafikk i omradet de skulle gjennom etter avgang Stureterminalen.
Undersgkelsen viser imidlertid at de gvrige fartgyene i Hjeltefjorden ikke var plottet pa
noen av fartgyets radarer. Dette indikerer at for besetningen pa Sola TS falt det naturlig &
benytte AIS informasjon pa ECDIS som kilde for informasjon om annen skipstrafikk.
Havarikommisjonens mener ogsa at manglende plotting kan indikere at brobesetningen
tok en mindre aktiv rolle med losen om bord.

Ved at losen hadde den mest aktive rollen pa tankskipets bro, mens broteamet hadde en
mer avventende rolle, kan den korrigerende effekten av et team som aktivt bygger opp en
felles situasjonsforstaelse reduseres, jf. vedlegg G. Dette sammenfaller til dels med funn
fra tidligere undersgkelser av ulykker med los om bord*. Havarikommisjonen har
tidligere rettet en sikkerhetstilrading®® til Kystverket pa dette omradet.

8 Ref. blant annet SHT Rapport Sjg 2010/01 og SHT Rapport Sjg 2010/04.
49 Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2010/04T i Rapport Sjg 2010/01.
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2.4.3

Havarikommisjonen fremmer en sikkerhetstilrading til rederiet om & gjennomga og
revidere praksis for brosamarbeid og sikker navigasjon med los om bord.

Bruk av dekksbelysning

Sola TS gikk fra kai med de forovervendte dekkslysene paslatt. Havarikommisjonens
erfaring etter observasjonsseilasen viser at det var krevende, selv med kikkert, a oppfatte
fartgyets navigasjonslanterner i tankskipets dekksbelysning (se figur 52). Dette tilsier at
det ikke kan ha veert lett for brobesetningen pa KNM Helge Ingstad & observere Sola TS’
navigasjonslanterner. Dekksbelysningen gjorde det visuelt utfordrende for
bromannskapet pa fregatten a identifisere at det var et fartay.

REC TC: 01:28:12:09

Figur 52: Bilder fra observasjonsseilasen ved samme tidspunkt som ca. kl. 0355 ulykkesnatten.
Til venstre utsikten fra Sola TS sin bro, KNM Roald Amundsen merket med hvit sirkel. Bildet til
hgyre viser hvordan Sola TS kan ha sett ut fra KNM Helge Ingstad sin bro. Fartgyene var ca. 2,3
n mil fra hverandre ved dette tidspunktet. Foto: Politiet/Rederiet/Havarikommisjonen

Som omtalt i kapittel 1.12.3, rederiet hadde etablert prosedyrer for ivaretakelse av
mannskapets sikkerhet ved arbeid pa dekk. Imidlertid hadde ikke rederiet etablert
kompenserende sikkerhetstiltak med tanke pa at dekksbelysningen kan redusere
synligheten av lanterner.

Det er kjent og normal praksis at tankskipene som er pa vei inn til terminalen har behov
for a starte klargjering for fortayning og lasting, og at farteyene pa vei ut igjen gjar
sjoklart. Rederiet har vist til at bruk av dekkslys under fortgyningsoperasjoner anses som
bestepraksis. For a jobbe sikkert med klargjeringen pa dekk er dekksbesetningen
avhengig av godt lys.

Havarikommisjonen ser virksomhetens behov for & ivareta arbeidsmiljget, men samtidig
ma ikke bruk av dekksbelysning ga pa bekostning av sjgsikkerheten. Havarikommisjonen
fremmer en sikkerhetstilrading til rederiet om a etablere tiltak for bruk av
dekksbelysning, som sikrer at belysningen ikke kommer i konflikt med synlighet av
navigasjonslanterner.

Havarikommisjonen har ikke oversikt over flere tilfeller hvor dekksbelysningen har
redusert synligheten av fartgyets navigasjonslanterner, men i den grad synligheten av
navigasjonslanterner reduseres kan dette utgjare en risiko. Havarikommisjonen fremmer
en sikkerhetstilrading til Sjgfartsdirektoratet om a adressere naringen generelt med
hensyn til dette.
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Bruk av tilgjengelige midler for & varsle

Sola TS hadde ikke AlS-informasjon om KNM Helge Ingstad. Da losen hadde behov for
a komme i kontakt med fartgyet, kalte losen opp Fedje sjetrafikksentral. Fedje
sjatrafikksentral kjente heller ikke fartgyets identitet, men losen forsgkte ikke et oppkall
spisset eksempelvis til «sgrgdende fartay rett nord for Stureterminalen», noe
Havarikommisjonen mener kunne ha vert et godt handlingsalternativ. Fregatten var ikke
plottet pa Sola TS’ radar, noe som kunne gitt mer spesifikk informasjon om fregattens
kurs og fart i et slikt oppkall.

Losen vurderte andre alternativer for 8 komme i kontakt med fartgyet. KI. 03:59:02 ba
losen kapteinen pa Sola TS om & bruke Aldis-lampen for & signalisere og pakalle
fartayets oppmerksombhet. Gitt sikten brobesetningen pa Sola TS hadde mot KNM Helge
Ingstad (se figur 52) kan Havarikommisjonen forsta at man antok at det motgaende
fartgyet ville observere blinkene fra Aldis-lampen.

Erfaringer fra observasjonsseilasen viste at blinkingen fra Aldis-lampen sa vidt kunne
oppfattes mellom de gule lysene uten bruk av kikkert. Dette var avhengig av at man sa
direkte mot dekksbelysningen, noe som trolig falt unaturlig for brobesetningen pa KNM
Helge Ingstad som var fokusert pa & beholde eget nattsyn.

Sola TS brukte ikke lydsignal i forsgket pa & pakalle KNM Helge Ingstads
oppmerksomhet. Dersom Sola TS hadde benyttet takelur for & oppna kontakt med
fregatten hadde dette trolig ikke fungert, fordi utkikkene og gvrig brobesetning pa KNM
Helge Ingstad befant seg inne pa fartayets lukkede bro. Under observasjonsseilasen
kunne takeluren til Sola TS hgres pa broen til KNM Roald Amundsen nar dgra ut til
brodekket sto &pen, men nar dgra var lukket var den ikke hgrbar®. Basert pa at
personellet pa Sola TS sin bro var overbevist om at de var svert synlig for det mgtende
fartgyet, forstar Havarikommisjonen at bruk av takelur ikke ble vurdert.

Dersom de forovervendte dekkslysene pa Sola TS ikke hadde skjult lysene fra bade
Aldis-lampen og lanternene, kunne det endret hendelsesforlgpet. Havarikommisjonen
mener at brobesetningen pa Sola TS ikke kan ha veert bevisst pa effekten
dekksbelysningen hadde pa synligheten av bade blinking og lanterner, og at de derfor
ikke vurderte a slukke dekkslysene for & gke synligheten.

VHF kommunikasjon mellom Sola TS og KNM Helge Ingstad

Da losen pa Sola TS fikk beskjed fra trafikkleder om at det var KNM Helge Ingstad som
kom imot, kalte losen umiddelbart opp KNM Helge Ingstad. VS pa KNM Helge Ingstad
svarte, og losen pa Sola TS spurte: «Er det du som kommer her?» og ga beskjed om at:
«Du ma svinge styrbord med en gang». Denne kommunikasjonen ga ikke VS pa KNM
Helge Ingstad informasjon som gjorde VS i stand til & endre sin situasjonsforstaelse.

Dersom losen i sitt oppkall hadde vektlagt at de var tankskipet Sola TS pa vei ut fra
Stureterminalen, at de var pa kollisjonskurs med fregatten og anmodet KNM Helge
Ingstad svinge styrbord, ville VS/broteamet pa KNM Helge Ingstad trolig oppfattet
kollisjonsfaren tidligere.

%0 v/ss sound Reception System som skal fange opp lydsignaler i take eller ved darlig sikt, var ikke paslatt under
observasjonsseilasen og trolig heller ikke pA KNM Helge Ingstad ulykkesnatten.
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2.5.2

Sannsynligvis var losen overbevist om at KNM Helge Ingstad sa Sola TS bade visuelt, pa
AIS og pa radar. Derfor ansa losen at det var ungdvendig a fortelle KNM Helge Ingstad
hvor de var relativt til hverandre. Med innfgring av ECDIS og AIS mener
Havarikommisjonen at det har bredt seg en generell forventning blant sjgfarende om at de
andre fartgyene rundt en selv har en fullstendig oversikt over trafikkbildet, og dette
pavirker ogsa hvordan de sjgfarende kommuniserer med hverandre.

Vurdering av rederiets gjennomfgrte tiltak

Havarikommisjonen har mottatt informasjon om rederiets gjennomfarte tiltak etter
ulykken. Havarikommisjonen kan ikke se at rederiet har iverksatt endringer i forbindelse
med noen av de forbedringsomradene relatert til eget fartay som er identifisert i denne
undersgkelsen. Dette gjelder bruk av dekksbelysning og egne rutiner for gjennomfgring
av seilas med los om bord. Rederiet konstaterer at bruk av dekksbelysning er normal og
sikker praksis, og ser ikke at dekksbelysningen kan medfare en reduksjon av lanternenes
synlighet. Havarikommisjonen deler ikke denne oppfatningen.

Sjetrafikksentralen og Kystverket

Innledning

Dette kapitlet omhandler Sjgtrafikksentralens oppgaver relatert til trafikkovervaking,
informasjonstjeneste og trafikkregulering. | tillegg draftes betydningen av sprakvalg i
kommunikasjonen mellom sjgfarende og trafikksentralen, samt trafikkseparasjon og
plassering i leden.

Vurderingen tar blant annet utgangspunkt i hendelsesforlgpet, intervjuer med
trafikklederne, Sjatrafikksentralens rutiner og systemer, samt informasjon fra Kystverkets
sjosikkerhetsavdeling.

Trafikkovervaking

Sjetrafikksentralen pa Fedje skal sgrge for en kontinuerlig overvaking av virkeomradet i
den hensikt & detektere situasjoner hvor det er fare for sammenstat eller grunnstatinger.
Trafikkovervaking er etter Havarikommisjonens oppfatning den viktigste forutsetning for
at trafikksentralen skal kunne utfgre sine oppgaver med informasjonstjeneste,
trafikkorganisering og navigasjonsassistanse. Sentralen skal seerlig prioritere blant annet
fartgy som farer farlig og forurensende last mellom oljeterminalene og losbordingsfeltet.

Mangelfull trafikkovervaking farte til at trafikklederen ikke hadde tilstrekkelig
situasjonsforstaelse og oversikt over sitt virkeomrade. Blant annet kunne ikke
trafikklederen pa Fedje sjatrafikksentral umiddelbart identifisere KNM Helge Ingstad pa
foresparsel fra losen pa Sola TS. Undersgkelsen har vist at KNM Helge Ingstad ikke ble
plottet pa trafikksentralens radar da fregatten meldte seg inn i tjenesteomradet.

Kystverket har opplyst at den generelle rutinen ved sjgtrafikksentralen er at fartgy plottes
nar de er innenfor skjermoppsettet pa hovedarbeidsskjermene til trafikklederne (figur 40).
Dette var ogsa normalt for trafikklederen som var pa vakt, men i dette tilfellet ble det
glemt.

C-Scope har funksjoner som kan definere et omrade hvor man gnsker automatisk plotting
av farteay som seiler uten AIS. Varslinger og alarmer kan legges til disse plottene, slik at
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operatgrens oppmerksomhet rettes mot fartgyet. Ifglge Kystverket ble funksjonaliteten
testet ut lokalt pa den sjetrafikksentralen som farst tok systemet i bruk, men ble valgt
vekk da funksjonaliteten ikke var tilstrekkelig tilpasset utgvelsen av
sjatrafikksentraltjenesten. Kystverket i samarbeid med leverandgr har iverksatt tester og
analyser for & identifisere hvordan den automatiske varslings- og alarmfunksjonen kan
forbedres (se kapittel 1.17.3.2). Videre har utpreving av systemet vist at funksjonalitet for
«bestikkregning» trenger videreutvikling for & kunne brukes operativt. Kystverket har
opplyst at de har igangsatt dialog med leverandgr om utbedring av denne funksjonaliteten
(se kapittel 1.17.3.3).

Det at KNM Helge Ingstad seilte uten utsendelse av AIS signaler, forte til at fartgyet
heller ikke automatisk ble synlig med identifikasjon og farts-/kursvektor i
overvakingssystemet. Dette forte til at i en kritisk fase av hendelsesforlgpet far
kollisjonen, kunne ikke trafikksentralen bista losen med informasjon om fartgyet som
kom imot. Videre farte det til at det gikk ytterligere tid fer losen pa Sola TS satte seg i
kontakt med KNM Helge Ingstad.

Dette var trafikklederens farste nattevakt etter en lang friperiode og trafikklederen hadde
ikke sovet siden morgenen fer nattevakt. Havarikommisjonen mener det er sannsynlig at
tid pa dagnet (cirkadiansk rytme), overgang fra a sove om natten til & veere vaken om
natten kan ha pavirket trafikklederens oppmerksomhet (ref. vedlegg B) og
sammenhengende vakentid, kan ha bidratt til at KNM Helge Ingstad ikke ble plottet og
overvaket. | tillegg innebaerer arbeidet som operatar pa trafikksentralen mye skjermbruk,
samt en noe ensidig og stillesittende jobb, som etter hvert kan gjere at konsentrasjonen
svekkes.

For & kompensere for den risiko som falger av menneskelige begrensninger, er det viktig
at organisasjoner etablerer menneskelige, tekniske og organisatoriske barrierer. Det var i
dette tilfellet ikke tilstrekkelige barrierer pa plass i trafikksentralen. Havarikommisjonen
mener at overvakingssystemets funksjonalitet ber forbedres slik at det kan utnyttes ved
sjgtrafikksentralene.

Nar det gjelder Warship AIS, drgftet i kapittel 2.3.9, er det ikke mulig pa C-SOC
skjermene & se forskjell pa et W-AIS og et standard AIS. Symbolet pa skjermen vil
dermed ikke gi trafikklederen informasjon om hvorvidt et marinefartgy sender AIS i
kryptert eller apen modus. En trafikkleder som ikke er klar over at systemet viser W-AIS,
vil da anta at andre skip i omradet ogsa ser AlS-informasjon om marinefartayet. Dette
kan potensielt medfare misforstaelser som pavirker sikkerheten. Det virker rimelig & tro
at denne begrensningen kan utbedres ved en teknisk modifikasjon av systemet. Dette er i
hvert fall et tiltak som med fordel kan avklares.

Det papekes ikke spesielt i Kystverkets prosedyrer/instrukser hvilke sensorer trafikken
skal overvakes med, ut over at Kystverket selv beskriver AIS som et supplement til radar.
Som beskrevet tidligere (se kapittel 2.3.9 og 2.4.5) indikerer undersgkelsen at innfgringen
av AlS og ECDIS har medfert en oppfatning om at alle har fullstendig oversikt over
trafikkbildet. Det har ogsa fart til mindre manuell radarplotting av fartgyer fra
sjotrafikksentralens side. | dette tilfellet bidro det til at fregatten ble glemt og dermed ikke
ble overvaket under seilasen gjennom omradet.

Havarikommisjonen fremmer en sikkerhetstilrading til Kystverket om & gjennomga og
forbedrer trafikkovervakingen.
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Informasjonstjeneste (INS)

Overvaking og god situasjonsforstaelse er en grunnleggende forutsetning for at
sjatrafikksentralen skal kunne drive en effektiv og riktig informasjonstjeneste.

Kystverket har etablert en instruks for trafikklederne ved Fedje sjgtrafikksentral som
beskriver nar og hvordan informasjon skal gis. I denne instruksen fremkommer det at
trafikklederen skal utfgre informasjonstjeneste slik at relevant informasjon blir
tilgjengelig for fartay i tide for navigasjonsmessige beslutninger om bord. Det pekes blant
annet spesielt pa a informere nar fartgy settes i bevegelse innenfor sentralens
virkeomrade. Nar sentralen sender ut slik informasjon skal markgrordet Information
benyttes.

Losen pa Sola TS meldte til Fedje sjgtrafikksentral at de startet oppsingling pa
Stureterminalen kl. 0313. Ved dette tidspunktet var det lite trafikk rundt Stureterminalen.
De tre nordgaende fartgyene befant seg 6,5 n mil syd for terminalen. KNM Helge Ingstad
befant seg ca. 14 n mil nord for Stureterminalen.

Basert pa meldingen fra losen om at fartgyet forbereder avgang (singler opp
fortayningene) kl. 0313 vet ikke trafikksentralen med sikkerhet nar tankskipet vil forlate
Stureterminalen. Det kan ta kort tid (20 minutter) eller det kan ta lang tid (1 time) fordi
det kan oppsta forhold som forsinker avgangen. Basert pa den manglende sikkerheten om
reelt avgangstidspunkt finner Havarikommisjonen det rimelig at trafikklederen ikke gir
meldingen videre til andre fartgy i omradet pa dette tidspunktet.

Etter Havarikommisjonens vurdering ga ikke Fedje sjatrafikksentral tilstrekkelig
informasjon til annen trafikk i omradet om at Sola TS forlot Stureterminalen. Ut over
samtalen mellom losen og trafikksentralen, som foregikk pa norsk, ble det ikke fra
sjetrafikksentralens side gitt spesifikk informasjon til skipstrafikken i omradet om at
tankskipet var pa vei ut fra Stureterminalen kl. 0345. Denne delen av undersgkelsen
indikerer ogsa at det har dannet seg en generell oppfatning blant sjgfarende om at AlS og
ECDIS medfarer at alle har fullstendig oversikt over trafikkbildet. Dette igjen har
medfart en oppfatning av at det er et redusert behov for at trafikksentralen informerer.

Havarikommisjonen mener det er viktig a bidra til samtlige fartgyers situasjonsforstaelse
nar tankskip opererer innenfor sentralens virkeomrade. Som fglge av manglende
trafikkinformasjon gikk brobesetningen pa KNM Helge Ingstad glipp av en mulighet til &
fange opp at et tankskip forlot Stureterminalen.

Basert pa dette fremmer Havarikommisjonen en sikkerhetstilrading til Kystverket om &
gjennomga og forbedre dagens praksis og rutiner for trafikkinformasjon. Informasjonen
fra sjegtrafikksentralen ma i tillegg gis pa en mate som bidrar til at alle navigaterer pa vakt
i det aktuelle omradet, har mulighet for & oppfatte informasjonen. Se ogsa kapittel 2.5.5.

Trafikkorganisering (TOS)

Som nevnt i kapittel 2.5.1 skal trafikksentralen kontinuerlig overvake virkeomradet i den
hensikt & detektere situasjoner hvor det er fare for grunnstating eller kollisjon.
Sjetrafikksentralen skal tilstrebe at starre tankfartgy far gjennomfare sin planlagte seilas
uten forstyrrelser fra annen trafikk.
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Sola TS meldte avgang kl. 0345 og startet seilasen ut mot Fedjeosen. Trafikklederen har
forklart at mye ressurser ble brukt der og da pa situasjonen omkring Stureterminalen.
Trafikklederen zoomet inn pa omradet omkring Stureterminalen pa sin
hovedarbeidsskjerm for & se om Sola TS hadde tid og plass for sin mangver i forhold til
andre fartgy i omradet, og konkluderte med at det ville ga bra. De tre nordgaende
fartgyene befant seg ca. 2 — 3,5 n mil syd for Stureterminalen. KNM Helge Ingstad befant
seg 5,8 n mil nord for Stureterminalen, og utenfor omradet trafikklederen hadde zoomet
inn, ble dermed ikke del av trafikkbildet som trafikklederen vurderte. Basert pa sin
situasjonsforstaelse besluttet trafikkleder at det ikke var behov for a regulere trafikken
eller for informasjon til fartgy i omradet.

Etter Sola TS avgang stod trafikklederens hovedarbeidsskjerm fortsatt zoomet inn pa
omradet omkring Stureterminalen. Dette, sammen med manglende plotting, medvirket til
at trafikklederen ikke husket pa KNM Helge Ingstad i det videre hendelsesforlgpet.

Overvaking av trafikken er helt ngdvendig for & kunne gi trafikksentralen det ngdvendige
handlingsrommet for & kunne drive tidlig, effektiv og sikker trafikkregulering. Etter
Havarikommisjonens vurdering var dette handlingsrommet i stor grad borte da
trafikksentralen igjen ble oppmerksom pa KNM Helge Ingstad etter at losen kalte opp pa
VHF og ba om informasjon om fartgyet.

Da Sola TS og KNM Helge Ingstad hadde opprettet kontakt, ga det trafikklederen en
folelse av at situasjonen ville lgse seg. De to fartgyene var pa dette tidspunktet sa neer
hverandre at det var naturlig at trafikklederen overlot kommunikasjonen og
situasjonsavklaringen til brobesetningene pa de to fartgyene.

Imidlertid, for en navigater som seiler gjennom en trafikksentrals tjenesteomrade vil det
trolig veere en forskjell i autoritet mellom et oppkall fra en trafikkleder og et oppkall fra
navigateren pa et av de tre motgaende fartgyene, slik VS pa KNM Helge Ingstad
oppfattet det. Det er mulig at VS pa KNM Helge Ingstad hadde reagert annerledes
dersom trafikksentralen hadde kalt de opp pa VHF, benyttet klare markgrord og bedt dem
svinge styrbord eller stoppe umiddelbart.

Trafikklederen kunne imidlertid ikke veere helt sikker pa at fartayet var KNM Helge
Ingstad, siden fartgyet ikke var plottet og fulgt med pa. Trafikklederen hadde heller ikke
den samme muligheten for visuelle observasjoner som de to fartgyene. Trafikklederen
gikk trolig ogsa ut ifra at de to fartgyene hadde oversikt over hverandre basert pa bade
visuelle observasjoner og at de har radar og AlIS. Da VS pa KNM Helge Ingstad svarte at
de ikke kunne ga til styrbord, forsto ikke trafikkleder hvorfor. Trafikklederen ville ikke
gripe inn i en situasjon som trafikklederen ikke hadde oversikt over og ikke forsto.

Sprak

Vakthavende styrmann og rormannen pa Sola TS, som begge var fra Filippinene, befant
seg fortsatt inne pa broen da kapteinen og losen gikk ut pa brovingen. Pa broen kunne de
Iytte til kommunikasjonen til/fra trafikksentralen i den grad kommunikasjonen foregikk
pa engelsk.

Navigaterene pa Sola TS snakket ikke norsk og VuO pa KNM Helge Ingstad snakket
ikke flytende norsk. Imidlertid snakket losen kun norsk pa VHF med Fedje
sjatrafikksentral, taubatene og senere ogsa med KNM Helge Ingstad. Losen gjenfortalte
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det losen oppfattet som relevant kommunikasjonen fra sjatrafikksentralen til kapteinen pa
Sola TS. Undersgkelsen har ikke avdekket at vesentlig informasjon gikk tapt.

VuO pa KNM Helge Ingstad pleide ikke a lytte aktivt til VHF, siden kommunikasjonen
som regel foregikk pa norsk. Det var VS som fulgte opp VHF kommunikasjon, men VS
var opptatt i vaktoverlevering da Sola TS meldte avgang fra Stureterminalen kl. 0345.

Havarikommisjonen vurderer at bade kapteinen pa Sola TS og VuO pa KNM Helge
Ingstad kan, som fglge av sprakbarriere, ha gatt glipp av muligheter for a oppfatte
situasjonen og eventuelt gripe inn tidligere. To av de nordgaende fartayene som kom opp
pa Sola TS sin styrbord side hadde ogsa engelsktalende navigatarer som ikke fikk med
seg hva som skjedde i forkant av kollisjonen.

Operaterene ved trafikksentralen mener selv at de vil miste mange andre (norsktalende)
ved a kun bruke engelsk i VHF kommunikasjonen. Gjennom innrapporteringene fra
fartay over 24 m, vil trafikklederne fa opplysninger om hvilket sprak de ulike fartgyene
benytter. For denne fartgysgruppen vil trafikklederne dermed ha oversikt over hvilket
sprak som er aktuelt.

Havarikommisjonen mener at sprakvalg var uheldig, men det var ikke en medvirkende
faktor til ulykken. Havarikommisjonen anser det imidlertid som viktig for sikkerheten at
alle forstar det som kommuniseres internt pa bro og eksternt pa VHF. Korte
sikkerhetsmeldinger pa bade norsk og engelsk burde kunne gis. Ifglge Kystverket vil de
foresla & endre bestemmelsen om sprak ved neste revisjon av sjetrafikkforskriften (se
kapittel 1.17.3.6).

Trafikkseparasjon, plassering i leden og bruk av ECDIS med AIS

Sola TS’ seilas ut fra terminalen var planlagt pa farteyets ECDIS. I «master-pilot
exchange» far avgang ble seilasen diskutert mellom los og kaptein og de ble enige om a
falge den planlagte seilasen ut mot losbordingsfeltet. Ifglge instruksen for
trafikkorganisering ved Fedje trafikksentral skal fartayer over 30.000 BT som farer farlig
eller forurensende last, falge korteste led fra Fedjeosen til/fra Stureterminalen. Sola TS
sin planlagte seilas fra Stureterminalen og ut Fedjeosen faller sammen med det som er
vanlig praksis for store tankskip som anlgper terminalen (se figur 41).

Alternativet for Sola TS ville veere a krysse mer over fjorden og gjere en stgrre sving.
Dette kan vaere utfordrende med store tankbater. Det & stevne rett mot land pa gstsiden av
fjorden med en fullastet tankbat og samtidig bygge opp fart, faller ikke naturlig for
navigaterene om bord. For losen pa Sola TS var det viktigste a fa baugen nordover sa
raskt som mulig. Det ga fartgyet mest mulig apent farvann forover, noe som er viktig for
et fullastet tankskip som er vanskelig & stoppe og som har begrenset evne til & mangvrere.

Det er ikke etablert trafikkseparasjon i Hjeltefjorden. Bade Sola TS og de tre nordgaende
fartgyene 1 til babord i leden. Undersgkelsen har ogsa vist at dette var normalt for
fartgystrafikken i dette omradet (se kapittel 1.13.5); a ta korteste vei nordover, selv om
dette farte til at de ble liggende i babord deler av leden. Trafikklederne har opplyst at
etter at AIS ble tatt i bruk, seiler fartayene generelt annerledes enn tidligere. Na tar
farteyene korteste vei ut fjorden, i motsetning til tidligere hvor fartgyene seilte i sektorer
og til styrbord for senter i leden.
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Undersgkelsen indikerer at sjgfarende har for stor tiltro til at elektroniske kart med AIS-
informasjon gir fullstendig oversikt over trafikkbildet. Dette bidro trolig til at Fedje
sjetrafikksentral og Sola TS ikke utnyttet tilgjengelige tekniske hjelpemidler i
tilstrekkelig grad; dette gjelder spesielt radarplotting. Havarikommisjonen har ikke
oversikt over andre tilfeller hvor dette har vist seg som et sikkerhetsproblem. Dermed har
ikke Havarikommisjonen tilstrekkelig grunnlag for a fremme en sikkerhetstilrading. Det
kan likevel vaere av interesse, bade for Sjafartsdirektoratet og Kystverket, a se nermere
pa hvordan bruken av elektroniske kart med AlS-informasjon har pavirket
navigasjonssikkerheten i norske farvann.

Basert pa den informasjonen som Havarikommisjonen har mottatt, har det ikke veert noen
spesiell diskusjon blant trafikklederne pa Fedje sjatrafikksentral omkring fartgystrafikken
i Hjeltefjorden, heller ikke overordnet i Kystverket. En studie gjennomfert av DNV GL i
2014 pa oppdrag for Kystverket konkluderte blant annet med at etablering av
trafikkseparasjonssystemer (TSS) ga gkt sjasikkerhet. Den risikoreduserende effekten
som trafikkseparasjonssystemer og anbefalte seilingsleder gir, er ogsa omtalt i
Stortingsmelding 35 (2015-2016) «Pa rett kurs».

Etter Havarikommisjonens vurdering er det ikke gitt at etablering av trafikkseperasjon i
Hjeltefjorden totalt sett vil gke sjgsikkerheten for omradet. En eventuell etablering av
separasjon i fjorden ma ogsa vurderes opp mot hvilke utfordringer det kan gi for trafikken
ut og inn av de andre ledene som gar til Bergen, eller om sjgtrafikksentralens utgvelse av
trafikkregulering kan gi samme grad av sikkerhet.

Vurdering av Kystverkets iverksatte tiltak

Havarikommisjonen har mottatt informasjon om Kystverkets igangsatte tiltak etter
ulykken. Kystverket har identifisert flere omrader for forbedring, se kapittel 1.17.3.
Havarikommisjonen mener at disse omradene er relevante i forhold til de
sikkerhetsproblemene som er identifisert i denne undersgkelsen.
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3.

3.1

3.2

KONKLUSJON

Innledning

Havarikommisjonens undersgkelse har kartlagt hendelsesforlgpet, samt hvordan og
hvorfor de to fartayene kolliderte utenfor en oljeterminal i et omrade som var overvaket
av en sjgtrafikksentral. Undersgkelsen har vist at en rekke operative, tekniske,
organisatoriske og systemiske faktorer medvirket til at situasjonen i Hjeltefjorden kunne
oppsta.

Hendelsesforlgpet, operative og tekniske faktorer

Natt til 8. november 2018 seilte KNM Helge Ingstad i ca. 17-18 knops fart fra
Sognesjgen og sgrover Hijeltefjorden med AIS i passiv modus. Brobesetningen pa
fregatten hadde meldt seg for Fedje sjatrafikksentral og fulgte seilasen de hadde oppgitt.
Farvannet var ansett a veere lite krevende da det var apent og oversiktlig. Trafikklederen
pa Fedje sjatrafikksentral loggfarte KNM Helge Ingstad, men plottet ikke fartayet i
overvakingssystemet.

Som normalt ved en transittetappe pagikk det navigasjonstrening om bord KNM Helge
Ingstad. Vaktsjef under opplering (VuO) seilte fregatten og skulle utfgre alle oppgavene
som en vaktsjef (VS) normalt gjer. VS hadde ansvaret pa bro. VS, som hadde begrenset
erfaring som klarert vaktsjef, ledet et team bestaende av unge menige med kort maritim
erfaring, samtidig som det foregikk opplering i to av vaktfunksjonene. VuO og vaktsjef
assistent under oppleering (VAUO) trente denne natten spesielt pa optisk posisjonering.

I samme tidsrom forberedte tankskipet Sola TS avgang fra Stureterminalen. Sola TS
hadde deler av dekksbelysningen tent for & gi arbeidslys til besetningen som gjorde
sjeklart pa dekk. I tillegg var navigasjonslanternene tent.

Losen pa Sola TS meldte avgang fra Stureterminalen pa VHF-radioen kl. 0345 til Fedje
sjotrafikksentral. Trafikklederen kvitterte pa meldingen. Trafikklederen zoomet inn pa
omradet omkring Stureterminalen pa sin hovedarbeidsskjerm for & se om Sola TS hadde
tid og plass for sin mangver i forhold til andre fartay.

De tre nordgaende fartgyene befant seg ca. 2 — 3,5 n mil syd for Stureterminalen. KNM
Helge Ingstad befant seg 5,8 n mil nord for Stureterminalen, og utenfor omradet
trafikklederen hadde zoomet inn, og ble dermed ikke del av trafikkbildet som
trafikklederen vurderte. Trafikklederen ansa at det ikke var behov for trafikkregulering
eller informasjon til fartgy i omradet. Etter Sola TS sin avgang stod trafikklederens
hovedarbeidsskjerm fortsatt zoomet inn pa omradet omkring Stureterminalen. Dette,
sammen med manglende plotting, medvirket til at trafikklederen ikke husket pa KNM
Helge Ingstad i det videre hendelsesforlgpet.

Samtidig som Sola TS meldte avgang fra Stureterminalen, startet vaktskiftet mellom
vaktsjefene pa KNM Helge Ingstad mens VuO fortsatte a seile fregatten. Under
vaktskiftet observerte avtroppende og patroppende VS et objekt ved Stureterminalen, pa
styrbord side av KNM Helge Ingstad sin kurslinje. «Objektet» ble observert bade visuelt
og pa radar med radarekko og AlIS-symbol. De to vaktsjefene diskuterte hva «objektet»
kunne veere, men dette ble ikke avklart. Begge vaktsjefene hadde en klar forestilling om
at «objektet» 13 i ro nart land, og falgelig ikke tilsa noen fare for fregattens seilas.
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Etter at Sola TS hadde mangvrert ut fra kai, la tankskipet seg pa planlagt kurs mot
Fedjeosen og gkte farten opp mot 6-7 knop. Det var pa dette tidspunktet ca. 4 n mil
mellom fartgyene.

Etter vaktskiftet pA KNM Helge Ingstad var det situasjonsforstaelsen om et stasjonart
objekt nert land som I til grunn for videre beslutninger og handlinger hos patroppende
VS. Undersgkelsen har vist at denne forstaelsen vanskelig lot seg korrigere ut ifra
synsinntrykkene alene.

Sa langt Havarikommisjonen har avdekket ble ingen av meldingene fra Sola TS til
sjotrafikksentralen, inkludert meldingen om avgang kl. 0345, over VHF kanal 80
registrert pa KNM Helge Ingstad. Dette kan ha sammenheng med vaktsjefoverleveringen,
at trafikkinformasjon ikke ble formidlet fra Fedje sjgtrafikksentral, samt hvordan en
operatgr registrerer og filtrerer den kommunikasjonen som foregar pa radio.

Sola TS’ mangver ut fra kai foregikk i begynnelsen s sakte at man vanskelig kunne
registrere noen bevegelse sett fra broen pa KNM Helge Ingstad. Belysningen fra
tankskipet sa ut som en forlengelse av lysene fra terminalen. Sola TS ble tydeligere skilt
fra terminalen etter hvert som tankskipet dreide baugen nordover mot Fedjeosen, slik at
de forovervendte gule dekkslysene kom til syne. Sola TS’ navigasjonslanterner var da
vanskelig & oppfatte pa grunn av dekksbelysningen. Tankskipet fremsto som et lysende
objekt, og avstandsbedgmmelsen var vanskelig i market.

Pa broen pa fregatten tok opplearingsaktiviteten deler av broteamets oppmerksomhet.
Saledes hadde broteamet i den avgjerende perioden som ledet fram til kollisjonen,
redusert kapasitet til & overvake trafikksituasjonen. I tillegg var styrbord utkikk
ubemannet og dermed var en barriere svekket i et tidsrom hvor Sola TS kunne blitt
identifisert som et fartgy pa kollisjonskurs.

Patroppende VS pa KNM Helge Ingstad sa heller ikke behov for overvaking av farvannet
pa radar, all den tid VS var trygg pa egen forstaelse av situasjonen. Siden «objektet» ble
antatt & veere stasjoneert, ble det ikke undersgkt neermere eller malfulgt pa KNM Helge
Ingstads radarer. VS hadde fokus pa tre motgaende fartgyer som KNM Helge Ingstad
hadde forut pa babord side, og som var observert visuelt og malfulgt i brosystemet. Siden
tankskipet ikke var malfulgt, gikk det ikke alarmer som tilsa at KNM Helge Ingstad var
pa kollisjonskurs med Sola TS, og som dermed kunne trukket brobesetningens
oppmerksomhet mot kollisjonsfaren.

Etter hvert oppfattet VS at det lysende «objektet» pa styrbord baug, var neermere
fregattens kurslinje enn VS farst hadde antatt. VS har forklart at «objektet» primeert ble
observert visuelt, men VS hadde ogsa sett pa radaren at det hadde blitt litt avstand
mellom land og «objektet». VS trodde fremdeles at det var et stasjonaert objekt som 13 rett
utenfor Stureterminalen og at det ikke var plass til & passere mellom «objektet» og
terminalen, samt at avstanden mellom land og «objektet» pa radarskjermen kunne
forklares med at fregatten hadde kommet neermere det stedet «objektet» 1a ved land.

En mer erfaren VS ville trolig hatt mer kapasitet til & fange opp svake signaler om fare og
hatt starre forutsetninger for a fatte mistanke om at noe var galt med egen forstaelse av
situasjonen. VS oppfattet imidlertid at kursen matte legges opp noen grader til babord for
a gke passeringsavstanden til «objektet». Kursen ble deretter endret totalt 10° gjennom
flere mindre kursendringer mot babord.
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Verken KNM Helge Ingstad eller andre farteyer var plottet pa Sola TS’ radar, noe som
kan indikere at brobesetningen tok en mindre aktiv rolle med losen om bord. Det var i
tillegg liten kommunikasjon mellom brobesetningen og losen om seilasen og
trafikksituasjonen i fjorden for gvrig. Dermed sikret man ikke i tilstrekkelig grad effekten
av et team som aktivt bygger opp en felles situasjonsforstaelse.

Etter en tid pa kurs opp mot Fedje, reagerte losen da det motgaende fartgyet begynte a
narme seg, og det ikke ga tegn til & vike. Dette var ca. 4 minutter fgr kollisjonen, og
avstanden mellom fartgyene var ca. 1,5 n mil. Som fglge av at KNM Helge Ingstad ikke
seilte med utsendelse av AlS-signaler, kom ikke navnet pa det motgaende fartayet opp pa
Sola TS’ skjermer.

Losen etterspurte informasjon om det motgaende fartayet fra Fedje sjotrafikksentral.
Trafikklederen hadde ikke overvaket KNM Helge Ingstads seilas etter at fregatten meldte
seg inn i omradet, og kunne derfor ikke identifisere fartayet umiddelbart.

Besetningen pa Sola TS forsgkte a oppna kontakt med fartgyet ved a blinke med Aldis-
lampe. Blinkingen fra Aldis-lampen var skjult i Sola TS’ dekksbelysning og ble derfor
ikke oppfattet av brobesetningen pa KNM Helge Ingstad. Brobesetningen og losen pa
Sola TS var trolig ikke klar over effekten dekksbelysningen hadde pa synligheten av bade
blinking og lanterner. Sola TS gjorde ogsa en kursendring 10° til styrbord, for &
signalisere en vikemangver for det motgaende fartgyet.

Da losen pa Sola TS fikk beskjed fra trafikklederen pa Fedje sjetrafikksentral om at det
var KNM Helge Ingstad som kom imot, kalte losen umiddelbart opp KNM Helge Ingstad.
Totalt gikk det 2 ¥ minutt fra losen reagerte pa det motgaende fartgyet til det ble
oppnadd kontakt med KNM Helge Ingstad.

De to fartgyene var ved dette tidspunktet sa naer hverandre at handlingsrommet til
sjotrafikksentralen i stor grad var brukt opp. Trafikklederen hadde heller ikke den samme
muligheten for visuelle observasjoner som de to fartgyene. Trafikklederen antok ogsa at
de to fartgyene sa hverandre pa broinstrumentene. Trafikklederen overlot derfor den
videre kommunikasjonen og situasjonsavklaringen til brobesetningene pa de to fartgyene.

VS pa KNM Helge Ingstad svarte umiddelbart pa oppkallet fra losen pa Sola TS. Losen
ba KNM Helge Ingstad om & svinge styrbord. VS meldte tilbake at de ikke kunne svinge
styrbord. Dette var basert pa en vedvarende oppfatning av at flombelysningen var fra et
objekt som Id i ro naert land og som ikke var et fartgy. VS antok dessuten at det var et av
de tre nordgaende fartayene forut pa babord side som ba KNM Helge Ingstad om a ga
styrbord, siden fregatten nettopp hadde lagt opp kursen mer mot babord.

En unnamangver for & forhindre kollisjonen ville fremdeles veert mulig pa dette
tidspunktet forutsatt korrekt beslutning og handling. Kommunikasjonen mellom losen pa
Sola TS og VS pa KNM Helge Ingstad ga imidlertid ikke VS informasjon som gjorde VS
i stand til & korrigere sin situasjonsforstaelse. Losen var overbevist om at KNM Helge
Ingstad sa Sola TS bade visuelt og pa broinstrumentene.

Da KNM Helge Ingstad ikke endret kurs, beordret kapteinen pa Sola TS full stopp i
maskinen og litt senere beordret losen maskineriet full akterover. Disse to tiltakene ble
utfart kort tid far sammenstatet, og hadde falgelig ingen vesentlig effekt. Bruk av
eskortetaubaten for & endre kurs eller stoppe fartayet ville trolig heller ikke hatt effekt sa
sent i forlgpet.
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3.3
3.3.1

Da VS pa KNM Helge Ingstad forstod at det lysende «objektet» var i bevegelse og at de
var pa direkte kollisjonskurs, var det for sent & unnga kollisjonen.

KI. 04:01:15 kolliderte KNM Helge Ingstad og tankskipet Sola TS. Det forste
treffpunktet var Sola TS’ styrbord anker og omrédet rett i forkant av KNM Helge
Ingstads styrbord torpedomagasin. KNM Helge Ingstad fikk en stor skade langs styrbord
skuteside.

Organisatoriske og systemiske faktorer

Fregatten og Sjgforsvaret

a)

b)

d)

f)

9)

Broteamets organisering, ledelse og samarbeid pa KNM Helge Ingstad var ikke
hensiktsmessig i tiden frem mot kollisjonen. Vaktskiftene mellom vaktsjefene og
vaktsjefsassistentene, bespisning og brovaktslagets rullering av posisjoner,
sammenfalt med treningen i optisk posisjonering.

Sjeforsvaret manglet tilstrekkelige prosedyrer for a sikre broteamets fungering ved
opplaringsaktivitet pa bro. Opplaringsaktiviteten som foregikk pa bro i to
vaktfunksjoner medfgarte redusert kapasitet til ivaretakelse av det helhetlige
trafikkbildet, samt at vaktsjef manglet bistand til betjening av viktige brosystemer.

Sjeforsvaret manglet kompetansekrav til instrukterer. Sjgforsvaret hadde satt
vaktsjefen i en rolle som instruktgr som vaktsjef hadde begrenset kompetanse- og
erfaringsniva til a utfare. Sjgforsvaret hadde heller ikke gitt vaktsjefens assistent
tilstrekkelig oppleering og kompetanse til & samtidig betjene viktige brosystemer og
drive opplering av vaktsjefens assistent under opplering.

Klareringsprosessen, karrierelgpet for marineoffiserer og Sjgforsvarets mangel pa
kvalifiserte navigaterer til & bemanne fregattene, hadde fart til at nye vaktsjefer ble
klarert raskere, hadde et lavere erfaringsniva og fikk mindre fartstid som vaktsjef pa
bro enn tidligere. Dette hadde ogsa fart til at vaktsjefer med begrenset erfaring ble gitt
opplaringsansvar. Forutsetningene om kompetanse- og erfaringsniva for
bemanningskonseptet LMC synes ikke a ha veert oppfylt.

Et mer samkjart broteam med bedre informasjonsdeling kunne gitt stgrre mulighet for
& oppdage tankskipet tidligere. A oppné god samhandling er en serlig utfordring for
en brobesetning hvor medlemmer stadig byttes ut. Brobesetningen var ogsa en del av
en kultur som var preget av stor tiltro til hverandres ferdigheter, og det kan ha
medvirket til at de opplevde god kontroll og dermed var mindre arvakne og sensitive
overfor svake signaler om fare.

Styrende dokumentasjon for brotjenesten (bromanualen) ga ikke tilstrekkelig
jobbstatte med hensyn til risikovurdering og ivaretakelse av sikker seilas. De tekniske
hjelpemidlene, brodesignet og prosedyrene pd KNM Helge Ingstad var ikke
optimalisert for a sikre best mulig situasjonsforstaelse pa broen.

Brobesetningen var ikke riktig sammensatt med hensyn til de kravene som stilles til
synsfunksjon i aktuelle bestemmelser. Dette gir grunn til a stille spgrsmal om
hvorvidt jeforsvarets system for medisinsk seleksjon og oppfelging fungerte
tilfredsstillende.
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3.3.2

3.3.3

h)

)

K)

Brobesetningen pa KNM Helge Ingstad kan ha vert noe pavirket av tratthet, spesielt
med tanke pa tid pa degnet. Sjgforsvaret manglet i dag systematisk loggfaring av
arbeids- og hviletid. Forsvarsdepartementet (FD) har satt i gang prosessen med a
fastsette vernebestemmelser for sjggaende personell i Sjgforsvaret.

Sjeforsvaret har et regelverk for AIS som tilsier at AIS som hovedregel skal utsendes
og at serlig aktsomhet skal utvises ved avvik fra dette. Etter 2014 hadde Marinens
fartayer generelt benyttet AIS i passiv modus mer som en hovedregel enn som et
unntak, som felge av en stadig mer krevende sikkerhetspolitisk situasjon, uten at
Sjeforsvaret hadde gitt spesifikke faringer om kompenserende sikkerhetstiltak.

Dersom fregatten hadde seilt med Warship AIS (modus 3), ville sjatrafikksentralens
overvakingssystem med all sannsynlighet vist AlS-informasjon. Undersgkelsen har
vist at dialogen mellom Kystverket og Sjgforsvaret om bruk av W-AIS i
tjenesteomradet til Fedje sjatrafikksentral, stoppet opp fer retningslinjer for bruk av
systemet kom pa plass.

Sjeforsvaret har etter ulykken iverksatt relevante tiltak innen sikkerhetskultur,
navigasjon, teknisk sikkerhet, dokumentasjon, kompetansestyring og
avvikshandtering (se vedlegg H), samt samhandlingstrening, helsekrav og skikkethet.

Tankskipet og rederiet

a)

b)

Det at tankskipene som er pa vei inn til terminaler har behov for a starte klargjering
for fortgyning og lasting, og at fartgyene pa vei ut igjen gjer sjeklart, er kjent og
normal praksis. Rederiet hadde ikke etablert kompenserende sikkerhetstiltak med
tanke pa at dekksbelysningen kan redusere synligheten av navigasjonslanterner, og
hevder det er en sikker praksis. Havarikommisjonen mener at i den grad
dekksbelysning reduserer synligheten av navigasjonslanterner, kan dette utgjare en
risiko.

Radarplotting og kommunikasjon mellom brobesetning og los sikret ikke i
tilstrekkelig grad effekten av et team som aktivt bygger opp en felles
situasjonsforstaelse. Dette kunne gitt et gkt tidsvindu til identifisering og varsling av
fregatten.

Rederiet har etter ulykken ikke iverksatt endringer i forbindelse med noen av de
forbedringsomradene relatert til eget fartay som er identifisert i denne undersgkelsen.
Dette gjelder bruk av dekksbelysning og egne rutiner for gjennomfaring av seilas med
los om bord.

Kystverket, Sjgtrafikksentralen og lostjenesten

a)

b)

Ved at losen har den mest aktive rollen pa bro, mens broteamet har en mer
avventende rolle, kan den korrigerende effekten av et team som aktivt bygger opp en
felles situasjonsforstaelse reduseres. Dette samsvarer til dels med funn fra tidligere
undersgkelser. Havarikommisjonen har tidligere rettet en sikkerhetstilrading il
Kystverket pa dette omradet.

Mangelfull trafikkovervaking farte til at trafikklederen ikke hadde tilstrekkelig
situasjonsforstaelse og oversikt over sitt virkeomrade. Trafikkledernes
arbeidsoppgaver kombinert med nattarbeid, kan medfgre at konsentrasjonen svekkes.
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d)

f)

Overvakingssystemets funksjonalitet med hensyn til automatiske plotte-, varslings-,
alarmfunksjoner var ikke tilstrekkelig tilpasset utgvelsen av sjatrafikksentraltjenesten.
Kystverket hadde ikke etablert menneskelige, tekniske og organisatoriske barrierer
for & sikre tilstrekkelig trafikkovervaking.

Trafikkovervaking er ngdvendig for a sikre sjatrafikksentralene handlingsrommet de
trenger for & kunne drive tidlig, effektiv og sikker trafikkregulering og
informasjonstjeneste. Ulykkesnatten var trafikksentralens handlingsrom i stor grad
borte da trafikklederen igjen ble oppmerksom pa KNM Helge Ingstad.

Fedje sjatrafikksentral ga ikke tilstrekkelig informasjon til annen trafikk i omradet om
at Sola TS forlot Stureterminalen. En effektiv og riktig informasjonstjeneste er viktig
for & bidra til samtlige fartgyers situasjonsforstaelse nar tankskip opererer innenfor
sentralens virkeomrade. Som fglge av manglende trafikkinformasjon gikk
brobesetningen pa KNM Helge Ingstad glipp av en mulighet til & fange opp at et
tankskip forlot Stureterminalen.

Innfgringen av AlS og elektroniske kart kan ha bidratt til en generell forventning
blant sjgfarende om at andre fartgy har en fullstendig oversikt over trafikkbildet.
Dette igjen kan ha medfart en oppfatning av et redusert behov for at trafikksentralen
informerte fartgy i omradet. Det kan ogsa ha fert til mindre manuell radarplotting av
farteyer fra trafikksentralens side.

Det er ikke gitt at etablering av trafikkseperasjon i Hjeltefjorden totalt sett vil gke
sjssikkerheten for omradet. En eventuell etablering av separasjon i fjorden ma ogsa
vurderes opp mot hvilke utfordringer det kan gi for trafikken ut og inn av de andre
ledene som gar til Bergen, eller om sjgtrafikksentralens utgvelse av trafikkregulering
kan gi samme grad av sikkerhet.
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4.

SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne sjgulykken har avdekket 15 omrader hvor Havarikommisjonen
anser det som ngdvendig & fremme sikkerhetstilradinger som har til formal a forbedre
sikkerheten.>!

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/05T

Under seilasen sgrover i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 foregikk det
opplaeringsaktivitet i to vaktfunksjoner pa broen pa KNM Helge Ingstad.
Oppleringsaktiviteten medfarte redusert kapasitet til ivaretakelse av det helhetlige
trafikkbildet. Sjaforsvaret manglet kompetansekrav til instruktarer og tilstrekkelige
prosedyrer for a sikre broteamets fungering ved opplaringsaktivitet pa bro.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Sjgforsvaret etablerer kompetansekrav og
prosedyrer for opplaringsaktivitet pa bro som bade ivaretar opplaeringsfunksjonen og
sikker navigasjon.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/06 T

Under seilasen sgrover i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018, med pagaende
opplaeringsaktiviteter pa bro pa KNM Helge Ingstad, fanget ikke ansvarlig navigatgr opp
signalene om fare og at egen forstaelse av situasjonen ikke var korrekt. En mer erfaren
navigater ville hatt starre forutsetninger for a fange opp dette. Klareringsprosessen,
karrierelgpet for marineoffiserer og Sjgforsvarets mangel pa kvalifiserte navigatarer til &
bemanne fregattene, hadde fort til at nye vaktsjefer ble klarert raskere, hadde et lavere
erfaringsniva og fikk mindre fartstid som vaktsjef pa bro enn tidligere.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Sjaforsvaret vurderer karrierelgpet for
marineoffiserer og klareringsprosessene for vaktsjefer, sett opp mot Sjgforsvarets
bemanningskonsept for fregatter. Dette med tanke pa a sikre et tilstrekkelig kompetanse-
og erfaringsniva.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/07T

Under seilasen sgrover i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 kunne en mer samkjart
brobesetning pa KNM Helge Ingstad gitt starre mulighet for a oppdage tankskipet
tidligere. A oppné god samhandling er en serlig utfordring for en brobesetning hvor
medlemmer stadig byttes ut.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Sjeforsvaret etablerer systematisk
samhandlingstrening for hele brobesetningen.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/08T

Under seilasen sgrover i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 ble ikke tankskipet
identifisert i tide til 2 unnga kollisjonen. Broteamets organisering, ledelse og samarbeid
pa KNM Helge Ingstad var ikke hensiktsmessig. | tillegg ga ikke styrende dokumentasjon
for brotjenesten tilstrekkelig jobbstgtte med hensyn til risikovurdering og ivaretakelse av
sikker seilas.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Sjgforsvaret gjennomgar og reviderer
styrende dokumentasjon for brotjenesten.

51 Undersgkelsesrapport oversendes Nzrings- og fiskeridepartementet som treffer ngdvendige tiltak for & sikre at det tas
behgrig hensyn til sikkerhetstilradingene.
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Sikkerhetstilrading SJ& Nr. 2019/09T

Undersgkelsen av kollisjonen i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 har vist at
brobesetningen pa KNM Helge Ingstad ikke var riktig sammensatt med hensyn til de
kravene som stilles til synsfunksjon i aktuelle bestemmelser. Medisinsk seleksjon og
oppfelging er ment & sikre at alle som tjenestegjar i en gitt stilling, har de ngdvendige
helsemessige forutsetninger for & utfare tjenesten pa en trygg og effektiv mate.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Sjaforsvaret gjennomgar og forbedrer
systemet for medisinsk seleksjon og oppfelging med hensyn til synsfunksjon.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/10T

Under seilasen sgrover i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 seilte KNM Helge
Ingstad med AIS i passiv modus. Dette medfarte at fartayet ikke umiddelbart lot seg
identifisere pa Fedje sjatrafikksentral og Sola TS sine skjermer. Det var en utfordring for
sjosikkerheten at Sjaforsvaret kunne operere med AIS i passiv modus uten
kompenserende sikkerhetstiltak i et trafikksystem der de andre aktgrene i stor grad
forholdt seg til AIS som primeer kilde til informasjon.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Sjgforsvaret gjennomgar bruken av AlS,
og etablerer kompenserende sikkerhetstiltak ved bruk av AIS i passiv eller kryptert
modus.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/11T

Dersom KNM Helge Ingstad hadde seilt med Warship AIS (modus 3) under seilasen
sgrover i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018, ville sjatrafikksentralens
overvakingssystem med all sannsynlighet vist AlS-data. Undersgkelsen har vist at
dialogen mellom Kystverket og Sjgforsvaret om bruk av W-AIS i tjenesteomradet til
Fedje sjetrafikksentral, stoppet opp far retningslinjer for bruk av systemet kom pa plass.
Havarikommisjonen mener at bruk av W-AIS i sjgtrafikksentralenes tjenesteomrader har
potensial til & utgjare en verdifull sikkerhetsbarriere i de situasjoner der bruk av AlS i
aktiv, ukryptert modus (modus 1) ikke er gnskelig for Sjaforsvarets fartay.

Statens havarikommisjon for transport tilrar Sjgforsvaret, i samarbeid med Kystverket, a

gjenoppta og formalisere samarbeidet om & utarbeide og implementere retningslinjer for

bruk av Warship AIS som hjelpemiddel i tjienesteomradet til Fedje sjgtrafikksentral, samt
i pvrige norske sjatrafikksentralers tjenesteomrader etter behov.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/12T

Under seilasen sgrover i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 seilte KNM Helge
Ingstad med AIS i passiv modus. Dette medferte at fartgyet ikke umiddelbart lot seg
identifisere pa Fedje sjatrafikksentral og Sola TS sine skjermer. Da operative krav tilsa en
endring i praksis til mer bruk av passiv AlS, ble ikke fastsatte krav i
navigasjonsreglementet ivaretatt.

Statens havarikommisjon for transport tilrar Sjgforsvaret  gjennomga eget driftskonsept
slik at sikkerhetsstyring og operative behov blir sammenholdt som styringsparametere.

Sikkerhetstilrading SJ& Nr. 2019/13T

Tilgang til faktainformasjon for a kartlegge hendelsesforlgpet i forbindelse med ulykken i
Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 har vaert noe begrenset av at KNM Helge Ingstad
ikke hadde VVoyage Data Recorder (VDR). Dersom VDR-data fra KNM Helge Ingstad
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hadde veert tilgjengelig, ville dette gitt Havarikommisjonen unike data til & dokumentere
et mer eksakt hendelsesforlgp, samt & bedre forsta situasjonen om bord pa fregatten.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Sjeforsvaret installerer VDR pa
Sjeforsvarets fartgyer.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/14T

Undersgkelsen av kollisjonen i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 har vist at
brobesetningen pA KNM Helge Ingstad kan ha vart noe pavirket av trgtthet, spesielt med
tanke pa tid pa degnet. Pa grunn av blant annet fraveer av systematisk loggfgring av
arbeids- og hviletid mv. har det ikke veert mulig & vurdere graden av denne pavirkningen
narmere. Forsvarsdepartementet har satt i gang prosessen med a fastsette
vernebestemmelser for sjggaende personell i Sjgforsvaret.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Forsvarsdepartementet innfgrer, searlig for
sikkerhetskritiske funksjoner, en ordning som gir Sjgforsvaret en systematisk oversikt og
positiv kontroll med hviletiden. | tillegg bar det settes krav om kompenserende tiltak i
tilfeller hvor man gar ut over rammene for hviletid som er satt i den sivile forskriften.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/15T

Ved avgang fra Stureterminalen natt til 8. november 2018 seilte Sola TS med den
forovervendte dekksbelysningen tent for a gi arbeidslys til besetningen som gjorde
sjoklart pa dekk. Dekksbelysningen reduserte synligheten av bade lanternene og
blinkingen fra Aldis-lampen. Dette medvirket til at brobesetningen pa KNM Helge
Ingstad ikke lyktes med 4 identifisere Sola TS visuelt som et fartgy.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at rederiet Tsakos Columbia
Shipmanagement S.A. etablerer sikkerhetstiltak for bruk av dekksbelysning, som sikrer at
belysningen ikke kommer i konflikt med synlighet av navigasjonslanterner.

Sikkerhetstilrading SJ& Nr. 2019/16T

Under seilasen fra Stureterminalen natt til 8. november 2018, var verken KNM Helge
Ingstad eller andre fartgyer plottet pa Sola TS’ radar. I tillegg var det lite kommunikasjon
mellom brobesetningen og losen om seilasen og trafikksituasjonen i fjorden for gvrig.
Dermed sikret man ikke i tilstrekkelig grad effekten av et team som aktivt bygger opp en
felles situasjonsforstaelse.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at rederiet Tsakos Columbia
Shipmanagement S.A. gjennomgar og forbedrer praksis for brosamarbeid og sikker
navigasjon med los om bord.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/17T

Undersgkelsen av kollisjonen i Hjeltefjorden natt til 8. november 2018 har funnet at Sola
TS’ dekksbelysning reduserte synligheten av bade lanternene og blinkingen fra Aldis-
lampen. Dette medvirket til at brobesetningen pa KNM Helge Ingstad ikke lyktes med &
identifisere Sola TS visuelt som et fartgy. Det at tankskipene som er pa vei inn til
terminalen har behov for a starte klargjering for fortgyning og lasting, og at fartayene pa
vei ut igjen gjer sjeklart, er kjent og normal praksis.

Statens havarikommisjon for transport tilrar Sjgfartsdirektoratet a adressere neeringen
generelt med hensyn til at bruk av dekksbelysning kan komme i konflikt med synlighet
av navigasjonslanterner.
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Sikkerhetstilrading SJ& Nr. 2019/18T

Natt til 8. november 2018 overvaket ikke Fedje sjatrafikksentral KNM Helge Ingstads
seilas pa vei sgrover i Hjeltefjorden. Kystverket hadde ikke etablert menneskelige,
tekniske og organisatoriske barrierer for a sikre tilstrekkelig trafikkovervaking.
Overvakingssystemets funksjonalitet med hensyn til automatiske plotte-, varslings- og
alarmfunksjoner var ikke tilstrekkelig tilpasset.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Kystverket gjennomgar og forbedrer
trafikkovervakingen, med hensyn til bemanning, oppgaver og tekniske hjelpemidler.

Sikkerhetstilrading SJ@ Nr. 2019/19T

Natt til 8. november 2018 ga ikke Fedje sjgtrafikksentral informasjon til annen trafikk i
omradet om at Sola TS forlot Stureterminalen. En effektiv og riktig informasjonstjeneste
er viktig for a bidra til samtlige fartgyers situasjonsforstaelse nar tankskip opererer
innenfor sentralens virkeomrade. Manglende trafikkinformasjon kan ha medvirket til at
brobesetningen pa KNM Helge Ingstad gikk glipp av en mulighet til & fange opp at et
tankskip forlot Stureterminalen.

Statens havarikommisjon for transport tilrar at Kystverket gjennomgar og forbedrer
praksis og rutiner for trafikkinformasjon.

Statens havarikommisjon for transport
Lillestrgam, 7. november 2019



Statens havarikommisjon for transport Side 145

5.

VIDERE UNDERSOKELSER

Havarikommisjonen vil fortsette undersgkelsen av hvordan og hvorfor KNM Helge
Ingstad grunnstette og sank.

Hovedfokus for Havarikommisjonens videre arbeid vil inkludere (listen er ikke
uttgmmende):

- Kartlegging av arbeidet med havaribekjempelse.

- Undersgkelse av hvordan systemene for fremdrift og styring fungerte etter
kollisjonen.

- Undersgkelse av samhandling og internkommunikasjon i havarisituasjonen om bord
pa KNM Helge Ingstad.

- Undersgkelse av mulige sammenhenger relatert til designkriterier/-valg for Nansen-
klasse fregatt. Dette inkluderer blant annet undersgkelse av designet med hule
propellakslinger.

- Detaljerte stabilitetsberegninger for KNM Helge Ingstad.
- Neermere undersgkelse av lensesystemet pa KNM Helge Ingstad.

- Undersgke hvilken beslutningstatte besetningen hadde i forbindelse med
havarisituasjonen og samarbeid med egen landorganisasjon.

Dette arbeidet forutsetter et fortsatt godt samarbeid mellom ansvarlige organisasjoner, i
hovedsak fregattprodusenten Navantia, Sjgforsvaret og Forsvarsmateriell, samt at
Havarikommisjonen far uhindret tilgang til relevant dokumentasjon.

Undersgkelsens omfang og kompleksitet medfarer at Havarikommisjonen ikke kan ansla
en dato for utgivelse av andre delrapport. Undersgkelsen har fremdeles hay prioritet.
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DETALJER OM FARTOYENE OG ULYKKEN

Fartay 1

Navn KNM Helge Ingstad
Flaggstat Norsk
Klasseselskap DNV GL, tatt opp i klassen 24. november 2014
Kallesignal LABI

Type Fregatt

Byggear 2009

Eier Staten ved Forsvarsdepartementet
Operatar Marinen
Konstruksjonsmateriale Stal

Lengde 133,25
Avgangshavn

Ankomsthavn Dundee, Skottland
Personer om bord 137

Fartay 2

Navn Sola TS

Flaggstat Malta
Klasseselskap DNV GL

IMO nummer/Kallesignal 9737383/9HA4475
Type Oljetanker

Byggear 2017

Eier Tsakos

Operatgr/ISM ansvarlig

Tsakos Columbia Shipmanagement (TCM) S.A.

Konstruksjonsmateriale

Stal

Lengde 2499 m

Brutto tonnasje 62557 MT
Avgangshavn Stureterminalen
Ankomsthavn Tetney, UK
Last Olje

Personer om bord 24

Ulykkesinformasjon

Dato og tidspunkt

8. november 2018, 04:01:15 LT

Ulykkestype

Kollisjon

Sted/posisjon hvor ulykken
inntraff

Hjeltefjorden, N 60°38,5, E 004°51,9

Sted om bord hvor ulykken
inntraff

Sola TS sin baug og KNM Helge Ingstad styrbord
side aktenfor midtskips

Skadde/omkomne

7 lettere skadde pa KNM Helge Ingstad

Skader pa skip/miljg

Mindre skader forut pa Sola TS.
KNM Helge Ingstad fikk revet opp ca. 46 m av
styrbord skuteside.

Skipsoperasjon

Seilas innaskjaers

Hvor i reisen var fartgyene

Underveis

Ytre miljg

Sarlig bris, god sikt, nattemarke.
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FORKORTELSER

AIS Automatic Identification System / Automatisk identifikasjonssystem
ARPA Automatic Radar Plotting Aid / Automatisk radarplotteanlegg

BBU Babord utkikk

BRM Bridge Resource Management

BT Bruttotonn

BTM Bridge Team Management

COSWP Code of Safe Working Practices for Merchant Seafarers

COG Course Over Ground / Kurs over grunn, sann kurs

CPA Closest Point of Approach / Neermeste passeringsavstand

CsoC C-Scope Operator Client

DINA Distribution of Navigation Signals / Distribusjon av navigasjonssignaler
DSC Digital Selective Calling / Digitalt selektivt anrop

ECDIS Electronic Chart Display and Information System / Elektronisk kartsystem
ERM Engine Resource Management

FD Forsvarsdepartementet

FLO Forsvarets logistikkorganisasjon

FMA Forsvarsmateriell

FOS Forsvarets opptak og seleksjon

FOST Flag Officer Sea Training

GPS Global Positioning System / Globalt satelittnavigasjonssystem

HRS Hovedredningssentralen

IMO International Maritime Organization / Den internasjonale sjgfartsorganisasjonen
INS Informasjonstjeneste

IPMS Integrated Platform Management System / Integrert maskinkontrollsystem
ISM International Safety Management / Den internasjonale norm for sikkerhetsstyring
KDA Kongsberg Defence and Aerospace

KNM Kongelig Norsk Marine

LMC Lean Manning Concept / Optimalisert bemanningskonsept

MFD Multi Functional Display / Multifunksjonsdisplay

MPX Master Pilot Exchange / Informasjonsutveksling mellom kaptein og los
NAS Navigation Assistance Service / Navigasjonsassistansetjeneste

NATO North Atlantic Treaty Organization / Militeerallianse i Europa og Nord-Amerika

NavKomp  Sjgforsvarets Navigasjonskompetansesenter
NK Nestkommanderende
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n mil
NPM
0SS
RM
SBU
SHF
SHT
SLVTS
SMCP
SNMG1
SOG
SOLAS
STANAG
STCW

TCM
TCPA
TOS
VAUO
VDR
VHF
VS
VSA
VTS
VuO

Nautisk mil (1 nm = 1852 m)

Navigation Procedures Manual / Navigasjonsmanual
Operational Support System / Operatarstgttesystem
Rormann

Styrbord utkikk

Statens havarikommisjon for forsvaret

Statens havarikommisjon for transport

Senter for los/VTS

Standard Maritime Communication Phrases / Standard marine kommunikasjonsfraser
Standing NATO Maritime Group One

Speed Over Ground / Fart over grunn

Safety Of Life At Sea / Sikkerhet for menneskeliv til sjgs
NATO Standardization Agreement

Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers / Normer for
opplering, sertifikater og vakthold for sjgfolk

Tsakos Columbia Shipmanagement S.A.

Time to Closest Point of Approach / Tid til neermeste passeringsavstand
Trafikkregulering

Vaktsjefens assistent under oppleering

Voyage Data Recorder / Ferdsskriver

Very High Frequency / Veldig hay frekvens (30-300 MHz)

Vaktsjef

Vaktsjefens assistent

Vessel Traffic Service / Sjetrafikksentraltjenesten

Vaktsjef under opplaring
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VEDLEGG

Vedlegg A: Data fra Meteorologisk institutt

Vedlegg B: Tretthet, savndeprivasjon og cirkadiansk rytme

Vedlegg C: Utdrag fra sentrale instrukser for Fedje sjatrafikksentral

Vedlegg D: Synsundersgkelse — metode og regelverk

Vedlegg E: DNV GL - Kartlegging av sikkerhetskultur i Marinen og Sjgforsvarets ledelse
Vedlegg F: Bilder fra observasjonsseilasen

Vedlegg G: Kognitive og organisatoriske utfordringer i et navigasjonsteam

Vedlegg H: Marinens iverksatte tiltak

Side 150
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VEDLEGG A - DATA FRA METEOROLOGISK INSTITUTT

Observasjoner 8. november 2018 fra Flesland, Bergen-Florid og Fedje Kl: 02 til 05 LT m/s m/s
Temperatur |Vindretning| Middel Middel Kast
Stnr | Dato-Time{NMT) | ‘ Sikt | | TA DX_1 FX_1 FX_1 FG_1
Visuelle ObservasjoneqVisuelle observasjoner
Flesland sikt Skydekkeil 8-deler | Skyhgyde TA DX_1 FX_1 |FX_1 FG_1
08.11.2018-02:00 mer enn 10 km ingen skyer 7,1 189 4,4| lett bris 4,8
08.11.2018-03:00 mer enn 10 km| 1-2 dttendedeler 4600ft 10,1 129 5,1| lett bris 6,8
08.11.2018-04:00 mer enn 10 km| 3-4 dttendedeler 4500ft 12,4 127 5,6/ laber bris 7,7
08.11.2018-05:00 mer enn 10 km| 5-7 attendedeler| 4200 ft 12,3 109 4,4| lett bris 6,6
Bergen - Florida Medbar TA DX_1 FX_1 |FX_1 FG_1
08.11.2018-02:00 0 6,4 131 1,6| svak vind 2,2
08.11.2018-03:00 0 6,3 115 3,1| svak vind 4,4
08.11.2018-04:00 0 11,8 117 6,8 laber bris 11,3
08.11.2018-05:00 0 13,7 132 7,5| lett bris 13,3
Fedje TA DX_1 FX_1 |FX_1 FG_1
08.11.2018-02:00 9,4 121 4,1| lett bris 53
08.11.2018-03:00 9,6 118 6,7| laber bris 8
08.11.2018-04:00 10,9 121 9,5/ frisk bris 11
08.11.2018-05:00 11 118 10| frisk bris 11,3
. . . ° . . .
Observasjoner fra veerstasjoner i omradet omkring ulykkestidspunktet 8. november 2018. Kilde:
Meteorologisk institutt
Observasjoner 2. april 2019 fra Flesland, Bergen - Florida og Fedje kl 00-05 lokal tid
Stnr Navn U fd:a'ﬂ Hoh Kommune Fylke
50500 FLESLAND okt.55 4s|Bergen Hordaland
50540 BERGEN - FLORIDA nov.49 12|Bergen Hordaland
52535 FEDJE aug.04 19|Fedje Hordaland
Visuelle observasjoner Temperatur| Retning | Middelvind | Middelvind Kast
Stnr Dato-Time(NMT) Nedbar Sikt Skydekke 8-deler og skyhgyde ft TA DX_1 FX_1m/s FX_1 FG_1 m/s
X 2-3ttendedeler i 3000 ft og 5
Flesland |02.04.2019-00:00 0| mer enn 10 km Sttendadeler i 4000 Ft 3,5 164 10,5| frisk bris 15
. 2-3ttendedeler i 3300 ft og 5 ’ ’
02.04.2019-01:00 0| mer enn 10 kM3 ondedaler : 4000 F 3,4 159 11 |liten kuling 14,8
. 2-3ttendedeler i 2500 ft og 5
02.04.2019-02:00 0| mer enn 10 km o 3,3 157 10,8|liten kuling 15
. 2-3ttendedeler i 3000 ft og 5 ]
02.04.2019-03:00 0| mer enn 10 km G ey o e e f e (it 3,2 151 9,9]| frisk bris 14
. 2-3ttendedeler i 3000 ft og 5 ) -
02.04.2019-04:00 0| mer enn 10 km Sttendadeler 4200 Ft 3,5 147 8,9| frisk bris 13,2
. 2-3ttendedeler i 3000 ft og 5 : -
02.04.2019-05:00 0| mer enn 10 km G ey o e e f e (it 3,8 152 8,8| frisk bris 13
Bergen |02.04.2019-00:00 0 4 149 8,2| frisk bris 14,3
02.04.2019-01:00 0 3,9 148 10| frisk bris 15,8
02.04.2019-02:00 0 e 151 8,7| frisk bris k5
02.04.2019-03:00 0 3,9 148 9| frisk bris 15
02.04.2019-04:00 0 4,3 142 94| frisk bris 15,8
02.04.2019-05:00 0 4,6 139 9,3| frisk bris 15,8
Fedje 02.04.2019-00:00 3,6 170 14| stiv kuling 18,6
02.04.2019-01:00 3,9 156 15| stiv kuling 18,6
02.04.2019-02:00 e 161 14,3] stiv kuling 17,6
02.04.2019-03:00 4 155 15,7| stiv kuling 20,4
02.04.2019-04:00 4,2 158 15,5] stiv kuling 194
02.04.2019-05:00 4,4 152 14,9] stiv kuling 1873

VEDLEGG A

Observasjoner fra veerstasjoner i omradet omkring tidspunktet for observasjonsseilasen 2. april 2019 (se
kapittel 1.15.3). Kilde: Meteorologisk institutt
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VEDLEGG B - TROTTHET, SOVNDEPRIVASJON OG
CIRKADIANSK RYTME

Generelt om trgtthet

Hvor trgtt man er, samt menneskers kognitive funksjoner som observere, vurdere, planlegge og
gjere aksjoner, avhenger av to grunnleggende nevrobiologiske prosesser i kroppen (Satterfield og
Killgore, 2019):

1. Den homeostatiske prosessen er en automatisk reguleringsmekanisme, der sgvnbehovet
gker jo lengre tid man er vaken (sgvndeprivasjon). Ved sgvn reduseres sgvnbehovet igjen.

2. Den cirkadiane prosessen har & gjere med hvordan kroppens biologiske klokke (kroppens
naturlige 24-timers rytme) virker inn pa sgvnbehovet. Kroppstemperaturen falger en
cirkadiansk rytme. Den laveste temperaturverdien (nadir) inntreffer tidlig om morgenen,
normalt mellom kl. 04-06. Fra dette tidspunktet stiger kroppstemperaturen frem til kl. 13-
15 og holder seg stabilt hgyt til ca. kl. 20-22 da den begynner & synke ned mot nadir.
Vanligvis finner sgvnen sted fra ca. seks timer far til ca. to timer etter nadir for
kroppstemperatur. Det er vanskeligst & holde seg vaken rundt nadir. Evnen til & sovne er
lav like etter nadir, noe hagyere mellom kl. 14-17 og avtar igjen inntil den normalt stiger
mellom Kkl. 21-01 (Pallesen & Bjorvatn, 2009).

For at en person skal fa tilstrekkelig med kvalitetssgvn over tid, er det ngdvendig at disse to
prosessene fungerer godt — hver for seg og i forhold til hverandre. Det vil si at tratthet vil veere et
samlet resultat av den homeostatiske og cirkadianske prosessen.

Sgvnbehov

Nar det gjelder hvor mye sgvn man trenger hvert degn for ikke & opparbeide sgvngjeld, varierer
dette fra person til person (Nasjonal kompetansetjeneste for sgvnsykdommer?):

Sgvnbehovet varierer imidlertid veldig fra person til person. Det er derfor viktig ikke &
vurdere sin egen sgvn kun ut fra hvor mange timer man sover. Kvaliteten pa sgvnen, det vil
si mengden av den dype sgvnen, er vel sa viktig som antall timer. Som hovedregel gjelder
at hvis man er uthvilt pa dagtid, har man fatt tilstrekkelig med sgvn. Dette gjelder
uavhengig av antall timer med nattesgvn.

Enkelte mennesker klarer seg med faerre enn seks timers nattesgvn, mens andre trenger ni
timer eller mer, for & fungere bra neste dag. Begge deler kan sees pa som normalt, selv om
det er uvanlig med slike sgvnlengder. Det er viktig & huske pa at vi mennesker er
forskjellige pa mange mater, bade nar det gjelder hgyde, vekt, utseende, og ogsa nar det
gjelder behovet for sgvn. Hvis vi ser pa befolkningen totalt sett, ligger gjennomsnittlig
sgvnlengde blant voksne pa 7-7,5 timer, og de aller fleste sover mellom 6 og 9 timer.

| USA falger the National Sleep Foundation? med pa forskning om sgvnbehov for ulike
aldersgrupper. For voksne fra 18 ar og oppover er deres anbefaling na 7-9 timer, samt at man
vurderer kvaliteten pa den sgvnen man far, og ikke bare antall timer.

1 Se https://helse-bergen.no/nasjonal-kompetansetjeneste-for-sovnsykdommer-sovno/normal-sovn
2 www.sleepfoundation.org



https://helse-bergen.no/nasjonal-kompetansetjeneste-for-sovnsykdommer-sovno/normal-sovn
http://www.sleepfoundation.org/

Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG B

Hvor raskt man henter seg inn etter a ha opparbeidet seg et sgvnbehov varierer. Dagsgvn er
gjennomgaende av darligere kvalitet enn reguler nattesgvn, og har derfor ikke samme evne til a
restituere sevnmangel. Undersgkelsene til Akerstedt og medarbeidere (2000) viser at ved
sgvnmangel er en god natts sgvn sjelden tilstrekkelig, to netter er vanligvis nok til a fale seg opplagt
og uthvilt, mens tre til fire netter er ngdvendig for & hente seg inn igjen etter perioder der
dagnrytmen er blitt vesentlig forstyrret.

Trotthet varierer ogsa med tid pa degnet. Den viktigste tidsgiveren for kroppens dagnrytmer er lys.
Mye lys farer til redusert melatoninniva og mindre sgvnbehov, mens mgrke omgivelser gker
melatoninproduksjonen og gir starre sgvnbehov (Stehle et al, 2011). For de fleste gker sgvnbehovet
ved 22-tiden og nar en topp mellom kl. 0300 og 0600. Pa dagtid gker sgvnbehovet litt en gang tidlig
pa ettermiddagen, for det avtar igjen fram til starten pa neste nattsyklus.

| en gjennomgang av studier pa trgtthet til sjgs pa sivile fartayer utfgrt av Transportgkonomisk
Institutt heter det blant annet (Phillips, 2014):

The sleep patterns of seafarers are relatively well documented, and both sleep quantity and
quality are poor, especially for those working the popular 6/6 watch. Average total sleep
lengths per day seem to center around 6 to 7 hours for many crew, but this sleep is often
taken in two or more spells. Continuous sleep periods of desired length are rare.

Tratthet og fungeringsevne

En rekke undersgkelser dokumenterer at operatgrer som er pavirket av sevnmangel har en klart
hayere ulykkesrisiko enn andre. For eksempel viser en undersgkelse innen veitrafikk at mindre enn
seks timers sgvn far man begynner a arbeide gker ulykkesrisikoen fire ganger, og mindre enn fire
timers savn gker ulykkesrisikoen 19 ganger. Dersom man far mindre enn 12 timers nattesgvn de
siste to dggnene far man begynner a arbeide, gker sannsynligheten for en fatigue-relatert ulykke
(Philips & Sagberg, 2010).

Ved vakenhet over 16 timer eller ved mindre sgvn enn 6 timer pr natt, viser forskning at vi har en
tendens til konsistent og omfattende nedsatt evne til vedvarende oppmerksomhet (Satterfield &
Killgore, 2019). Forsgk har ogsa vist at en uke med en time mindre sgvn per natt ga negative
effekter som det tok over tre dager med normal sgvn a gjenopprette. En studie har funnet at to uker
med fire timer sgvn per natt forte til en uoppmerksomhet som kunne sammenliknes med 88 timer
uten sgvn. Flere studier har ogsa vist at 18 timer vakenhet kan sammenliknes med 0,5 i promille.

Studier (Satterfield og Killgore, 2019) viser ogsa at den cirkadianske effekten pavirker effekten av
lang tids vakenhet. Tidlig pa ettermiddagen vil den cirkadianske effekten bidra positivt med a gke
falelsen av vakenhet, mens tidlig morgen vil den cirkadianske effekten bidra negativt med a
forsterke folelsen av sgvnighet.

VanLeuwen og medarbeidere (2013) gjennomfarte et eksperiment med et simulert vaktsystem til
sjos, der de malte graden av trgtthet etter at forsgkspersonene ble utsatt for bade ssvnmangel og
dagnrytme-effekter. En tredjedel av alle forsgkspersonene sovnet pa minst en vakt i lgpet av den
simulerte ukesturen. Flest sovnet pa kl. 00-04-vakten og antallet personer som sovnet gkte etter
overtidsarbeid og manglende muligheter for sgvn. Undersgkelsen dokumenterer hvordan dggnrytme
og okt sevnbehov opparbeidet over tid tilsammen farer til gkt trgtthet og forhayet ulykkesrisiko
innenfor rammen av et simulert vaktsystem til sj@s.

The MAIB Bridge Watchkeeping Safety Study (2004) har gatt detaljert gjennom faktagrunnlaget i
66 kollisjoner, nestenkollisjoner, grunnstgtinger og andre hendelser mellom 1994 og 2003 som ble
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gransket av den britiske havarikommisjonen for sjgulykker, Marine Accident Investigation Branch
(MAIB). Ett av funnene i studien var at det i en tredjedel av alle grunnstgtingene var en
tretthetspavirket offiser alene pa broen pa kvelds- og nattestid.

Karakteristiske effekter av trgtthet

Trotthet, altsa den samlede effekten av vakenhet og tid pa degnet, har tre karakteristiske effekter
(Satterfield og Killgore, 2019):

1. Sgvnige personer er variable og uforutsigbare. I noen grad vil man kunne klare a
kompensere for manglende sgvn, men ofte bare for deler av arbeidet man gjer. Satterfield
og Killgore (2019) beskriver dette som:

Together, these data illustrate that performance instability is a hallmark of sleep loss. It is
this unstable and unpredictable nature that makes fatigue so dangerous, especially in
safety-critical operations.

Doran og medarbeidere (2001) har gjort lignende funn:

Cognitive impairment due to sleep loss does not constitute a gradual performance decline
or a complete failure to perform, but rather takes the form of performance instability.

2. Sgvnige personer har mindre oppmerksomhet mot endringer i omgivelsene og er mindre
oppmerksom pa kvaliteten pa det arbeidet de gjar.

3. Vakenhet over tid reduserer fysiske og mentale ressurser.

Ut fra foreliggende forskning synes det klart tratthet farer til uforutsigbarhet og ustabilitet i seerlig
eksekutivfunksjonen. Disse funksjonene er lokalisert til frontallappen, et omrade i hjernen som
blant annet hjelper oss a handtere flere tanker og ideer samtidig, tenke oss om far vi handler,
handtere uventede situasjoner og bevare konsentrasjonen.

Videre, har trgtthet falgende effekter:

- Tratthet svekker evnen til egenvurdering og personer vil overvurdere egen form
(Satterfield og Killgore, 2019).

- Personer vil holde oppmerksomheten mot det de antar er de viktigste forholdene i
situasjonen, dvs. de vil bruke en top-down strategi. De vil veere lite fleksible og vil i liten
grad notere seg nye forhold, og de vil ha en hgy terskel for & gjere andre oppgaver enn det
som er planlagt (Whitney m.fl., 2018).

- Personer kan opprettholde kvaliteten pa utfgrelsen av enkelte oppgaver under tretthet, men
de ma legge mer innsats i arbeidet (Gould m.fl., 2009). De far dermed minkende evne til &
utfgre oppgaver som er utenfor deres primare oppgave, dvs. sekundaroppgaver. De blir i
mindre grad oppmerksom pa a notere avvik i egen prestasjon, de vil i sterre grad avvike fra
prosedyrer uten at de er oppmerksom pa dette selv.
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VEDLEGG C: UTDRAG FRA SENTRALE INSTRUKSER FOR
FEDJE VTS

I instruks «Informasjonstjeneste INS, Fedje sjatrafikksentral» fremkommer blant annet falgende:

Trafikkleder skal utfgre informasjonstjeneste slik at informasjon som vurderes som relevant
for seilasen blir tilgjengelig for fartgy i tide for navigasjonsmessige beslutningsprosesser om
bord. Rutiner bar som minimum sikre at trafikksentralen gir ngdvendig seilasrelatert
informasjon nar:

o fartgy seiler inn i virkeomradet til sentralen

o fartgy settes i bevegelse innenfor virkeomradet til sentralen
. fartay ankrer i virkeomradet

o trafikkleder vurderer det som ngdvendig

o et fartgy anmoder om informasjon

Trafikkleder skal utfgre informasjonstjeneste som tilferer fartgy oversikt over trafikk som kan
pavirke fartayets seilas (markarord *’Informasjon’’ /"Information’), herunder fartoy en kan
forvente & mgate, krysse, innhente eller bli innhentet av. Ved nedsatt sikt er det seerlig viktig at
fartgy som mgter, innhenter eller krysser hverandre blir informert om dette.

Informasjon skal avgrenses til en faktisk beskrivelse av de forhold som observeres. Ved
informasjon om trafikk som kan pavirke seilasen bar en gi relevant informasjon som
eksempelvis posisjon, identitet, intensjon og destinasjon til fartgy. Nar informasjonen gjelder
flere fartgy/konflikter, bgr kun antall fartey oppgis. Ved mye informasjon skal informasjonen
deles opp i flere meldinger og gis tidsnok til at fartgyet kan treffe egne navigasjonsmessige
beslutninger.

I instruks «Navigasjonsassistanse (NAS), Fedje sjgtrafikksentral» fremkommer blant annet
falgende:
Navigasjonsassistanse skal utfgres nar det oppstar en situasjon hvor:
o et fartgy under seilas anmoder om assistanse med navigeringen
o trafikkleder anser det som ngdvendig
Eksempel:

o Risiko for grunnstgting eller kollisjon

o Fartay avviker fra sin seilingsplan

o Teknisk svikt p& navigasjonsutrustning om bord

o Fartgy er usikker pa sin posisjon

Nar det oppstar en situasjon hvor trafikkleder anser det som ngdvendig a gi
navigasjonsassistanse, skal trafikkleder gi den informasjon, de anbefalinger og instrukser
som er ngvendig for & sikre trygg seilas. Trafikkleder skal kontinuerlig monitorere fartgyets
seilas og effekten av den informasjon, de anbefalninger og instrukser som gis.

Trafikkleder skal kontinuerlig vurdere forhold som kan pavirke utgvelsen av
navigasjonsassistansen. Nar en trafikkleder vurderer at et fartey er i fare for a havarere, eller
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pa annen mate truer sikkerheten i farvannet, kan trafikkleder palegge kurs- eller fartsendring
(markarord "Instruksjon”/ "Instruction”) for & avverge en ngdssituasjon. Slike instrukser kan
nyttes nar trafikkleder finner det pakrevd for a hindre tap av liv eller hindre skade pa person,
milje eller eiendom. Eksempelvis kan en trafikkleder som vurderer en situasjon som sarlig
tidskritisk, palegge et fartgy a styre en bestemt kurs nar dette vurderes som ngvendig for &
avverge en ngdssituasjon.

I instruks «Trafikkorganisering (TOS), Fedje sjgtrafikksentral» fremkommer blant annet fglgende:

2.1 Overvaking av virkeomradene til sjgtrafikksentralen pa Fedje

Fedje VTS skal utfare kontinuerlig overvaking av sjetrafikksentralens virkeomrade i den
hensikt & detektere situasjoner hvor det er fare for sammenstgt eller grunnstgtinger.

Overvakingen av virkeomradet skal sarlig prioritere:

o navigasjonsmessig utfordrende omrader hvor det erfaringsmessig er serlig hay
risiko for feilnavigering.

o trange farvann med mgtende eller innhentende trafikk herunder farvann
hvorsjetrafikkforskriften har bestemmelser om mgte eller passering.

o omrader med kryssende trafikk mgnster hvor det erfaringsmessig oppstar fare for
narsituasjoner/ sammenstgt som for eksempel. Hjelteskjeeromradet, Fedjeosen og
Holmengra/Grimeskjzret.

o fartgy som farer farlig eller forurensende last mellom Sture, Mongstad og
losbordingsomradene.

o kontinuerlig overvaking av fartgys seilas under utgvelse av trafikkregulering eller
navigasjonsassistanse inkludert overvaking av trafikkbildet og effekten av den
informasjon, de anbefalinger og de instrukser som gis.

o kontinuerlig overvaking av situasjoner med mgtende eller kryssende trafikk under
forhold med nedsatt sikt som for eksempel. Brosmosen, Fedjeosen, Vatlestraumen og
Kobbarleden.

Overvakingen av virkeomradene ved sjatrafikksentralen pa Fedje, skal videre detektere fartgy
som:

o seiler inn i virkeomradet eller som avgar kai eller ankerplass

o seiler i strid med den tillatelse som er gitt av sjgtrafikksentralen

o har markert eller vedvarende navigasjonsavvik fra antatt/ angitt seilas
o kommer i narsituasjon/ situasjon der det er fare for sammenstat

o seiler i strid med bestemmelser i sjgtrafikkforskriften

o drifter til ankers

Trafikkleder skal pase at fartay som fagrer farlig eller forurensende last felger pabudt farled i
samsvar med 8124. Fartgy som farer farlig eller forurensende last over 30.000 BT skal
normalt falge korteste led (Fedjeosen til/fra Sture, Holmengra til /fra Mongstad). Trafikkleder
skal normalt gi fartey som fagrer farlig eller forurensende last under 30.000 BT tillatelse til
seilas i den led de selv gnsker innenfor pabudit.
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Trafikkleder skal generelt tilstrebe at starre tankfartgy far gjennomfere sin planlagte seilas
uten forstyrrelser fra annen trafikk. Dette inneberer at trafikkleder tilstreber & holde annen
trafikk pa sikker avstand fra tankfartayet.

2.5.3 Grimstadfjorden (Haakonsvern) / Raunefjorden / Vatlestraumen

| dette omradet kan det til tider vaere stor trafikk av militere fartayer, som i mange tilfeller
gar uten AlS og heller ikke har rapportert pa VHF.Trafikkleder ma veere spesielt
oppmerksom pa dette.
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VEDLEGG D: SYNSUNDERSOKELSE — METODE, REGELVERK,
SELEKSJON

Metode

Synsfunksjonen er undersgkt av Norsk senter for maritim og dykkemedisin, Yrkesmedisinsk
avdeling, Helse Bergen etter fglgende metoder:

Visus

Optec 6500 med EDTRS tavler benyttet, belysning 85 candela/m? (cd/m?)[1] for henholdsvis hgyre
gye, venstre gye og begge gyne i simulert avstand 6 meter. Visus er oppgitt i Snellen desimalverdi,
som er det samme som brukes i regelverkene. Ved bruk av briller er det ogsa malt visus med
korreksjon. Bruken av EDTRS tavler er i allmenn bruk. Metoden har noen svakheter i forhold til &
vurdere synskvalitet ut over skarpsynet. Det er etablert normalomrade for undersgkelsen, men det er
i liten grad funnet sammenheng mellom visus og funksjonsevne i dagliglivets oppgaver eller for
spesifikke oppgaver innen maritim virksomhet.

Fargesans

Fargesans er vurdert i henhold til CIE fargesynstandard 143-2001. Denne inkluderer Ishihara-24
plansjer med tolkning av plansje 2-13, Hardy-Rand-Ritter (HRR4) plansjer, Farnsworth D15
sorteringstest, og Optec 900 lanternetest.

I tillegg er de vurdert med «Colour Assessment and Diagnosis» (CAD) som er en computerbasert
testmetode. CIE fargesynsstandard er basert pa konsensus i et internasjonalt ekspertpanel i 2002.
Undersgkelsesmetodene er ikke fullgode i forhold til & diagnostisere og kvantifisere
fargesynsdefekter, men samlet gir de et grunnlag for & fastsla funksjonsniva. Ishihara, som benyttes
av de fleste sjgmannsleger, har hgy negativ prediktiv verdi for red-grenn fargesvekkelse. CAD har
hgy negativ prediktiv verdi for rad-grenne og bla-gule fargesynsdefekter, og er egnet for & fastsette
funksjonsniva og diagnose.

Kontrastsensitivitet (kontrastsyn)

Kontrastsensitivitet er basert pa Optec 6500 med sinus-modulerte frekvensundersgkelse fra 1,5 til
18 cykler per grad av synsfeltet (cpd) i henholdsvis 3 cd/m? (skumring), 3 cd/m? med motlys og 85
cd/m? (dagslys).

Funnene er vurdert i forhold til enkeltfrekvenser og «Index of Contrast sensitivity» (ICS). Det
foreligger ikke et allment akseptert farstevalg av standard for maling av kontrastsensitivitet, og de
ulike metodene er i liten grad validert i forhold til hverandre.

Det er bade et vitenskapelig og erfaringsmessig grunnlag for & benytte malinger som baserer seg pa
oppfattet terskelverdi for kontrast ved ulike sinus-modulerte frekvensmgnstre. De ulike
frekvensbandene er ansvarlig for ulike deler av bildedannelsen i hjernen. De lavfrekvente dekker
billeddannelsen av stgrre og grovere strukturer, mens de hgyfrekvente gir detaljer i bildet. En
ulempe med denne metoden er utfordringen med a tolke terskelverdien av enkeltfrekvenser og
betydningen av dette i forhold til synskvalitet. «<Index of contrast sensitivity» er utviklet for a
forenkle tolkningen av frekvensdata. Det er ikke etablert sikre minimumsverdier for noen mal for
kontrastsensitivitet i forhold til krav i yrke. Det er etablert normaldata for ICS og frekvensdata for
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den aktuelle gruppen ved bruk av OPTEC 6500.[2] Observert ICS hos kandidatene er angitt i
persentil av ICS for normaldata. Frekvensdata omtales for hver kandidat. Det foreligger ikke
normaldata for ICS eller frekvensmalinger ved eksponering for motlys i skumring (3cd/m?). Denne
eksponeringen er derfor malt opp mot normaldata for skumring. En lett reduksjon i ICS ved motlys
er forventet.

Refraksjon

Refraksjon er malt i diopter (D) med NIDEK autorefraktometer med gjennomsnittsverdi av tre
malinger per gye. Metoden gir en indikasjon pa brytningsforstyrrelser, men er ikke fullgod for &
kunne utferdige optimale korrigerende briller eller linser.

Regelverk

For spesifikke tjenester i Forsvaret foreligger det helsekrav til personellet. Helsekrav er utformet
med formalet om a sikre at personellet har den kompetanse som kreves for & kunne utfare palagt
arbeid med tilstrekkelig sikkerhet. Helsekrav kan i hovedsak inndeles i to kategorier; krav om
fraveer av sykdommer som kan redusere tjenestekvalitet, og krav til kompetanse (for eksempel syn,
harsel) som ma vere tilstrekkelig for & kunne utfare tjenesten.

Forskrift om helseundersgkelse pa skip

Av forskrift 5. juni nr. 805 om helseundersgkelse av arbeidstakere pa norske skip og flyttbhare
innretninger (forskrift om helseundersgkelse pa skip) fremkommer det at den som skal ha sitt arbeid
ombord ma vaere skikket til tjenesten og ikke utgjere en fare for andre ombord. Neerings- og
fiskeridepartementet har i vedlegg til forskriften gitt spesifikke kompetansekrav til syn for de ulike
tjenesteomradene ombord.

Forskriften stiller krav til vurdering av visus (avstandssyn/skarpsyn), fargesyn, lesesyn, synsfelt,
nattsyn, dobbeltsyn og kontrastsensitivitet (pa indikasjon). Forsvarets fartayer er ikke unntatt denne
forskriften.[3]

Spesialistvurdering ma foretas dersom det er mistanke om redusert nattsyn. Etter synskorrigerende
kirurgi og andre oftalmologiske inngrep som har potensiale til & forstyrre synsevnen, ma det
gjennomfares en spesialistundersgkelse nar synsevnen antas a vare stabilisert for a kartlegge
eventuell forekomst av redusert kontrastsyn, redusert nattsyn, halo, stardust eller lignende effekter.
Dette er av stgrst betydning for den som tar del i brovakten.

Bestemmelse for militeer helsetjeneste og legebedgmmelse (FSAN P6)

I tillegg til forskrift om helseundersgkelse pa skip gjelder «Bestemmelse for militzr helsetjeneste
og legebedemmelse (FSAN P6)» for utvelgelse og oppfalging av personell i Forsvaret.
Bestemmelsen er utgitt av Forsvarets sanitet og har som formal a sikre ensartet klassifisering og
seleksjon av militeere mannskaper, ta vare pa personellets helse og dermed sikre Forsvarets
stridsevne, samt & sgrge for at helsetjenesten i Forsvaret utgves i trad med sivile og militeere lover
0g bestemmelser.

Bestemmelsen setter begrensinger til muligheter for tjeneste i forhold til sykdomstilstander og
funksjonsnedsettelse. FSAN P6 er farende for medisinske regelverk utgitt i forsvarsgrenene.
Bestemmelsen angir tjenestedyktighet i forhold til vurderingssiffer for hvert organsystem. FSAN P6
oppgir normerende begrensinger i tjenestedyktighet i egen liste over sykdommer i gyet og gyets
omgivelser samt etter en konverteringstabell i forhold til visus.
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Instruks om helsekrav for Sjgforsvaret

«Instruks om helsekrav for Sjgforsvaret» har et virkeomrade som omfatter alt personell som
tjenestegjar i Sjaforsvaret eller som deltar direkte i Sjgforsvarets virksomhet. Formalet er a sikre at
personellet ikke har sykdom, skade eller handikap som kan medfare situasjoner med fare for eget
eller annet personells helse eller sikkerhet. Instruksen angir spesifikke helseskrav til de ulike
tjenesteomradene med utgangspunktet i FSAN P6 og vurderingssifrene som er angitt.

Instruksen fastsetter at personell med tjeneste ombord skal tilfredsstille forskriftens krav. Instruksen
stiller spesifikke krav til gyet og fargesyn basert pa FSAN P6. For offiserer skal korrigert visus
veere minimum 1,0 for hvert gye, ukorrigert visus minimum 0,5 for beste gye og 0,3 for darligste
gye (vurderingssiffer 7). Det skal veere normalt fargesyn.

Personell som har gjennomgatt synskorrigerende kirurgi skal fremlegge spesialistdokumentasjon pa
pre/postoperativt visus, inkludert kontrastsyn, glare-sensitivitet, samt operasjonsmetode, for
sjatjeneste kan bli vurdert innvilget av militerlege.

[1] Candela (cd) er mal for lysstyrke.

[2] Koefoed, VF (2015): Contrast sensitivity measured by two different test methods in healthy,
young adults with normal visual acuity.

[3] Forskrift om skipssikkerhetslovens anvendelse for Forsvarsdepartementets underliggende etater.
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VEDLEGG E: DNV GL KARTLEGGING AV
SIKKERHETSKULTUR I MARINEN OG SJOFORSVARETS
LEDELSE

Kompetanse og bemanning:

Hovedinntrykket er at Sjgforsvaret har solid kompetanse innen de ulike fagomradene.
Hovedutfordringene knyttet til kompetanse og bemanning er farst og fremst preget av
kapasitet i forhold til knapphet pa de rette ressursene og en sterk opplevelse at
sikkerhet er ivaretatt gjennom prosedyrer og god beredskap. Utover fagkompetanse
ma organisasjonen besitte tilstrekkelig god sikkerhetsfaglig kompetanse hos alle
ansatte i henhold til et helhetlig systemperspektiv for & veere en moden kultur. Dette er
identifisert som noe svakt i Sjgforsvaret.

Samarbeid og involvering:

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

Arvakenhet;

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

Malkonflikt:

For Sjeforsvaret er det generelt sett observert fa sikkerhetsmal for fartgyene og
operasjonene. Svake og fa konkrete sikkerhetsmal for fartayene og operasjonene gjor
at det ofte ikke er en malkonflikt (som ikke alltid er positivt). Dette svekker motpresset
fra sikkerhetskulturen (se kap. 2.2.6 Malkonflikter i et sikkerhetsperspektiv, «drift to
danger») for & balansere operasjonelle mal og effektiviseringsmal. Dersom press fra
behov for & prestere/ fullfare operasjoner blir for stort kan sikkerhetsmarginer «spises
opp» og medfare ugnskede hendelser og ulykker.

Insentiver:

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

Etterlevelse:

Det er for «Etterlevelse» ikke definert noen spesifikke utfordringer, men det finnes
derimot noen svekkelser som fglge av utfordringer i andre dimensjoner (Insentiver og
Robusthet) som er analysert og diskutert der.

Robusthet:

Manglende tydelighet om hvordan en vil forholde seg til og anvende regelverk kan
hemme utviklingen av robusthet i organisasjonen i form av a bygge inn robusthet
gjennom systemer og prosesser. Muligheten i dagens forskrift til & anvende unntak,
sammen med manglende tydelighet fra Sjeforsvaret om hvordan en skal forholde seg
til og anvende regelverket, gjar at det kan oppleves av mange at «regelverket gjelder
ikke oss». Dette kulturelle aspektet kan pavirke sikkerhet for personell og fartay ved at
det underbygger oppfattelsen av at «det er greit & skyve pa grensene for a oppna
leveransene», og derav ubevisst skyve pa hva som kunne ha vaert akseptgrenser eller
toleransekriterier for risiko om disse hadde vart etablert. Oppfatningen av at
sikkerhet er ivaretatt gjennom prosedyrer og god beredskap undergraver ogsa
ettersparselen etter sikkerhetsmal og hemmer utviklingen av sikkerhetsstyringen.

Organisatorisk laering:

Organisatorisk leering henspiller pa en systematisk refleksjon over
forbedringsmuligheter, slik at ytelse endres. Utfordringene her er den oppfatningen av
at arbeidet ofte bestar i a ta risiko, samtidig som at en har en tro pa at sikkerhet er
ivaretatt i prosedyrer og god beredskap. I tillegg er det en oppfatning av at sikkerhet
ivaretas pa fartgyniva. Mangelfull innrapportering av nesten-hendelser og varierende
handtering av rapporterte ikke-tekniske hendelser farer til at organisasjonen mister en
viktig kilde til leering. I tillegg foregar distribusjon og tiloakemelding av rapporterte
saker ulikt fra fartey til fartay, og mellom fartgygruppene.
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VEDLEGG F: BILDER FRA OBSERVASJONSSEILASEN

Som det fremgar av rapportens kapittel 1.15.3 ble det natt til 2. april 2019 gjennomfaert en
observasjonsseilas med Sola TS og KNM Roald Amundsen. Seilasen ble gjennomfart ved at
fregatten befant seg i en serie rutepunkter «<Romeo 1» til «<Romeo 13». | tabell 1 fremkommer
rutepunktene fregatten seilte gjennom og omtrentlig korresponderende tidspunkt under
ulykkesseilasen. Ogsa planlagt avstand og peiling fra KNM Roald Amundsen til Sola TS
fremkommer i tilknytning til hvert rutepunkt. I bildene som er fra hvert av rutepunktene er
Sola TS fremhevet med gul sirkel.

Seilasen var planlagt slik at KNM Roald Amundsen skulle befinne seg i den posisjonen som
KNM Helge Ingstad befant seg i ulykkesnatten samtidig som Sola TS skulle befinne seg i de
punktene tanskskipet befant seg i da det gikk fra kai ulykkesnatten. Vindforholdene natt til 2.
april gjorde at Sola TS kom noe raskere rundt pa en nordlig kurs og befant seg derfor noe
neermere fregatten enn det som var gjeldende ulykkesnatten.

Tabell 1: Rutepunktene fregatten seilte, korresponderende tid ulykkesnatten og peiling/avstand fra
KNM Roald til Sola TS.

Rutepunkt Korresponderende tid Peiling/avstand KNM
ulykkesnatten (ca. tid, time og | Roald Amundsen til Sola
minutt) TS

Romeo 1 (Fig.1) 03.38 163/7.66

Romeo 2 (Fig.2) 03.41 163/6.91

Romeo 3 (Fig.3) 03.46 163/5.49

Romeo 4 (Fig.4) 03.48 163/4.72

Romeo 5 (Fig.5) 03.50 161/4.02

Romeo 6 (Fig.6) 03.51 161/3.70

Romeo 7 (Fig.7) 03.52 161/3.36

Romeo 8 (Fig.8) 03.53 161/3.02

Romeo 9 (Fig.9) 03.54 161/2.67

Romeo 10 (Fig.10) | 03.55 161/2.21

Romeo 11 (Fig.11) | 03.56 161/1.92

Romeo 12 (Fig.12) | 03.57 161/1.55

Romeo 13 (Fig.13) | 03.58 161/1.35
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Romeo 1

Figur 1. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 1". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret

Romeo 2

Figur 2. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 2". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret
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Figur 3. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 3". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret

Romeo 4

Figur 4. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 4". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret
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Figur 5. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 5". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret

Figur 6. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 6". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret
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Romeo 7

Figur 7. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 7". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret

Romeo 8

Figur 8. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 8". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret
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Figur 9. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 9". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret

Romeo 10

Figur 10. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 10". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret
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Romeo 11

Figur 11. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 11". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret

Figur 12. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 12". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret
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Romeo 13

Figur 13. KNM Roald Amundsen passerer rutepunkt "Romeo 13". Kilde: Politiet/Sjgforsvaret

T Gjona lykt Stureholmen lykt

-

\

Tenax returnerer til Stureterminalen
havn

Romeo 8

Figur 14. Synlige objekter som kunne observeres fra bro pA KNM Roald Amundsen under
observasjonsseilasen. Kilde: Politiet/Havarikommisjonen
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Om forfatterne

Svein S. Andersen er professor i organisasjonsstudier pa Handelshgyskolen Bl. Han har vaert leder for
Institutt for ledelse og organisasjon og Dean for Bls doktorgradsprogrammer. Han tok sin Ph.d. pa
Stanford University pa en avhandling om organisering av oljevirksomheten i Nordsjgen. Et hovedtema
var organisering av virksomheter som ikke kan tillate alvorlige hendelser og feil. Teoretiske
perspektiver er mindful — eller papasselige — organisasjoner, og palitelig erfaringsleering. Det bergrer
hovedutfordringer i moderne organisasjoner som ma mestre usikkerhet og endring. En metodisk
hovedinteresse er casestudier. Han publisert en lang rekke internasjonale artikler og bgker. Sammen
med Thorvald Haerem har han de siste arene undervist pa Bls managementprogram Organizing for
the unexpected.

Thorvald Haerem er Professor i organisasjonspsykologi ved Handelshgyskolen Bl med en doktorgrad
om eksperter og novisers problemlgsning i organisasjoner. Han underviser om organisasjonsteori og
om hvordan mennesker tar beslutninger pa individ-, team-, og organisasjonsniva. Hans forskning er
knyttet til de samme omradene. Forskningsresultatene er publisert i ledende internasjonale
vitenskapelige journaler som Academy of Management Review, Journal of Applied Psychology,
Organization Studies, Journal of Behavioral Decision Making, Leadership Quarterly, Management of
Information Systems Quarterly og Organization Science.

Dominique Kost er fgrsteamanuensis i organisasjon og ledelse ved Oslo Businsess School, OsloMet.
Hun disputerte i 2016 ved Bl Norwegian Business School. Fgr hun begynte med doktorgradsstudiene
sine jobbet hun som konsulent i personalledelse. Hennes forskning er innenfor virtuelle team,
kommunikasjon i krisesituasjoner og digitalarbeid. Dominique’s doktorgradsavhandling var rettet mot
pa ytelse og kunnskapskoordinering i virtuelle team. | tillegg forsker hun p3a digitalisering og nye
arbeidsformer. Dominique underviser innenfor ledelse, personalledelse og digitalledelse.
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Rapportens hensikt og oppbygging

Utgangspunkt er de prioriteringer som er framhevet i oppdragsbrevet. Hensikten er a bidra med et
sett teoretiske rammer for a forsta hvordan broteamet pa KNM Helge Ingstad fungerte i tiden fgr
ulykken. Hendelsen, og de involvertes opplevelse av den, er sammensatt og mangfoldig.
Havarikommisjonens intervjuer, faktabeskrivelse og kartlegging av ulykkens hendelsesforlgp har
identifisert sikkerhetsproblemer som fglge av feil og misforstaelser, samt manglende barrierer. Denne
rapporten belyser mekanismer som kan bidra til a forklare hvordan feil og misforstaelser av denne

typen oppstar og hvordan de kan bli korrigert.

De teoretiske perspektivene redegjort for her gir ulike, supplerende innfallsvinkler. Det kan veere
utgangspunkt for videre analyse av sentrale menneskelige og organisatoriske faktorer som pavirker
persepsjon, vurderinger og handlingsvalg pa individ- og teamniva. Vekting av perspektiver og ulike
forklaringsmekanismer som gis i framstillingen gjenspeiler faktiske hendelser beskrevet i foreliggende

datamateriale.

Fgrste del dreier seg om ett hovedspgrsmal: Hva er et team? Det er en ramme for a forsta betydningen
av de faktorer som kan pavirke broteamets kapasitet for a etablere og oppdatere en palitelig
situasjonsforstaelse. Faktorer som erfaring, alder og trgtthet kan pavirke flere av de faktorer som

droftes.

Del to om Oppmerksomhet, persepsjon og selektering belyser faktorer som pavirker evnen til a fange
opp ulike stimuli, eller signaler, i omgivelsene. Hva er oppmerksomhet? Hva kjennetegner
uoppmerksomhet og endringsblindhet? og Hva er menneskets begrensninger nar det gjelder

avstandsbedgmmelse til lys/objekter i mgrke?

Del tre dekker litteraturen om Mentale modeller og Situasjonsforstdaelse (Situation Awareness, SA).
Hva er et mentalt kart? Hva er situasjonsforstaelse bade pa individ- og teamniva? Hvordan kan

bestemte mentale skjemaer og modeller lase en situasjonsforstaelse?

Del fire om Sensemaking utdyper noen vesentlige forhold knyttet til hvordan mentale modeller
fungerer. Hvordan kan individer i samspill med andre teammedlemmer styrke kapasitet for a fange
opp og tolke svake signaler som faller pa siden av etablerte forventninger? Det har betydning for

evnen til 3 oppdatere og utvikle situasjonsforstaelse.
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Del fem om Rutiner som baerer av kunnskap og samhandlingskompetanse utdyper temaer som
samspillet mellom innlzerte rutiner og ikke innlzerte rutiner, og hvordan prosessering av innlzerte

rutiner kan frigjgre kognitivkapasitet til 8 sgke signaler om mulige avvik fra forventede mgnstre.

Hva er et team?

Team som organisering

| tradisjonell organisasjonstenkning designet man roller i forhold til oppgavene — og individene fylte
predefinerte roller. En slik tenkning var kjennetegnet med hierarkisk organisering, med entydige
kommandolinjer. Denne tradisjonen var lenge helt dominerende bade innenfor industriell og militaer
organisering. Ut av denne tenkningen utviklet sosialpsykologien en interesse for hvordan man skaper
dynamikk og effektivitet i organisasjoner (f.eks. Katz & Kahn, 1966). Etter hvert fikk team-teori ogsa
en klarere forankring innen organisasjonsteorien. Spesielt gjaldt dette den delen av
organisasjonsteorien som handlet om oppgaver som ikke var standardisert, men som krevde aktiv
oppmerksomhet, situasjonsforstaelse og nytenkning. Litteraturen om organisasjoner som ikke har rad
til & feile, sakalte papasselige organisasjoner (High Reliability Organizations (HRO), knytter innsikter
fra sosial-psykologi til organisasjonsteori. Selv.om HRO-perspektivet ikke har et spesifikt team-
perspektiv vektlegges utfordringer knyttet til palitelig persepsjon, tolkning og laering i situasjoner
preget av kompleksitet og flertydighet. Et hovedfokus er hvordan man erkjenner og handterer det
uventede gjennom aktsom samhandling og deling av kunnskap og informasjon (Weick & Sutcliffe

2015)

Et team skiller seg fra grupper sa vel som formelle organisasjonsenheter. Team har veaert definert pa
forskjellige mater (Bass, 1982; Baum et al. 1981; Denson, 1981; Dyer, 1984; Hall & Rizzo, 1975). En
omfattende studie av teamadferd i den amerikanske marinen definerte team som et sett av to eller
flere individer, som samhandler med gjensidige avhengigheter og gjensidig tilpasser seg for a realisere
spesifikke og delte verdier og mal (Morgan et al 1986). Studiet papekte at interaksjonen mellom
individene delvis ble bestemt gjennom interaksjonen med maskiner og maskin-prosedyrer, og ga for
lite plass til kommunikasjon og samhandling mellom team-medlemmene bade i trening og i
giennomfgring av oppgavene. Pa denne maten har man kunnet standardisere og rutinisere
oppgaveutfgrelsen. Samtidig kan det svekke de mekanismene som skaper den dynamikk og
fleksibilitet som nettopp styrker et teams kapasitet til handtere usikkerhet og flertydighet. Det svekker

evnen til 4 fange opp situasjonselementer som faller utenfor kjente variasjonsmgnstre.
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Teamstruktur og informasjonsdeling

Hvordan pavirker prosedyrer team som jobber i situasjoner preget av kompleksitet og flertydighet? |
et team har medlemmer et primaransvar, men utgvelser av roller skjer i et samspill som tar hensyn
til bade andres primaransvar og teamets overordnede mal. Et team som fungerer pa denne maten
skaper en dynamikk som gjgr dem i stand til & kontinuerlig fange opp nyanser og avvik i flertydige
situasjoner og pa den maten handtere uventede hendelser f@gr de blir kritiske hendelser.
Utgangspunktet for en slik tenkning er at hverken lederen alene, eller hver enkelt medlem av teamet
uten videre kan vaere sikker pa at de har oppfattet alle vesentlige faktorer i situasjonen korrekt. Noen
ganger kan det vaere nyttig d etablere team i teamet for 3 ivareta kjerneoppgaver. Forskning pa team
tar ogsa innover seg at mennesker er feilbarlige. Det er et hovedpoeng i omfattende forskning om
begrenset rasjonalitet og kapasitet for palitelig lsering (March & Simon, 1958; Kahneman, 2011; Weick,
1979). Et slikt grunnsyn kommer tydelig til uttrykk i forskning om flysikkerhet (Helmreich, 2000) og er

ogsa en underliggende forutsetning i teorien om papasselige organisasjoner (Weick & Sutcliffe, 2015).

Det normale vil veere at det tidvis oppstar feiloppfatninger av enkeltelementer som kan undergrave
det stgrre bildet og teamets felles situasjonsforstaelse. En studie av flysikkerhet viste at slike
situasjoner i giennomsnitt oppstod to ganger pa en flytur, men at de ble korrigert (Helmreich, 2000).
Aktiv samhandling og informasjonsdeling gker sjansen for at misforstaelser oppklares og at
faresignaler identifiseres tidligere (Weick, 1990; Weick & Sutcliffe, 2015). Det spesielle med

kommunikasjon som leder til ulykker er ikke at misforstaelser oppstar, men at de ikke blir korrigert.

Stasser og Titus (1985) startet en strgm av forskning pa kommunikasjon i team. De fant at det er
ganske vanlig at kritisk informasjon ikke deles, nettopp fordi man regner med at andre ogsa har
informasjonen eller at den ikke er viktig. Et meta-studie av informasjonsdeling viser at deling av unik
informasjon er spesielt viktig for utfallet nar informasjonsutvekslingen er sterkt strukturert (Mesmer-

Magnus & DeChurch, 2009).

En ulykke som illustrerer fenomenet om a ikke dele informasjon — og problemer med a oppfatte
motgaende lyssignaler - er beskrevet av Perrow i boken «Normal Accidents» (1986). Fartgysjefen pa
et kystvaktskip misoppfattet skipslys til 3 veere lys pa et skip de holdt pa a ta igjen, mens utkikken
korrekt oppfattet at det var lys fra et skip som beveget seg imot dem. Utkikken trodde at fartgysjefen
hadde samme oppfattelse og sa ikke noe til fartgysjefen. Da fartgysjefen trodde han skulle passere
skipet de tok igjen, bestemte han seg for a gi skipet mer mangvreringsrom inn mot utlgpet av
Potomacelven og svingte plutselig mot babord. Dermed kolliderte kystvaktskipet med det som var et

motgaende fraktskip.
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Et team som inngar i en hierarkisk struktur som skal kunne handtere kompleksitet og flertydighet i
dynamiske omgivelser kan skape utfordringer. Det skaper sarlige utfordringer i spenningen mellom

robust fokus, og apenhet for signaler som kan avkrefte eller justere etablert situasjonsforstaelse.

Oppmerksomhet, persepsjon og selektering

Skille forgrunn fra bakgrunn

Oppmerksomhet, persepsjon og selektering av informasjon i organisasjoner har blitt bredt belyst
gjennom forskning om kognitive begrensninger og begrenset rasjonalitet (Neisser, 2014; Weick, 1979;
Simon & March, 1958; Tversky & Kahneman, 1974; Kahneman, 2011). Persepsjon dreier seg om
hvorvidt og hvordan individer fanger opp og bearbeider ytre stimuli (se f.eks. Schacter, Gilbert, &
Wegner, 2009). Sensitivitet for ulike stimuli reflekterer allmennmenneskelige egenskaper, men kan
pavirkes av erfaring, trening, organisasjonskultur og rutiner. Sentralt her er evnen til a fange opp og
forstd endringer i situasjonsbilder. Denne evnen har fatt betydelig oppmerksomhet i forskning pa
militaert personell, og ogsa innen transportsektoren. Stikkord er begrensninger mht. oppmerksomhet
og endringsblindhet. Helt siden slutten av 1940-tallet har det veert kjent at noen typer endringer kan
bli oversett fordi identifiseringen av kjente og lett gjenkjennbare hovedmegnstre kan kamuflere

endringer innen et slikt mgnster.

Et klassisk eksempel er Bruner og Postmans (1949) eksperiment der fargene pa spillkortsymboler —
som hjerter og spar — ble byttet om. Det viste seg at det var en sterk tendens til at symbolformen
dominerte over farge, slik at for eksempel r@d spar ble sett som spar. | forlengelsen av dette viste
Mazza og Turato (2005) at endringer kunne kamufleres ved at de ble «druknet» i forgrunn- eller
bakgrunnsmenstre. Det blir vanskelig a skille objekter fra forgrunn eller bakgrunn. En forklaring er at
automatiserte kognitive prosesser knyttet til gjenkjennelse av hovedmgnstre er mindre krevende enn

a trekke ut informasjon av variasjoner innen et slikt mgnster.

Fra veitrafikkforskning i USA vet vi at sjafgrer ofte har en blindhet for trafikanter man ikke forventer.
For eksempel, de vanligste ulykkessituasjoner motorsyklister er utsatt for skjer nar bilister skal ta til
venstre og krysse motgaende kjgreretning. Da ser bilistene om det er klart — og de ser etter motgaende
biler. Nar det ikke er noen motgaende biler kjgrer de. At det kom en motorsyklist lot de seg ikke merke
med (Hurt, Ouellet, & Thom 1981, sitert i Simon & Chabris, 2011). Dette var og er fremdeles en farlig
felle for motorsyklister. 65 % av ulykkene motorsyklistene er involvert i dreier seg om situasjoner der
deres rettigheter i trafikken oversees av bilistene (Simon & Chabris, 2011). Denne blindheten for det

uventede har Simon og Chabris kalt «inattentional blindness» — eller uoppmerksomhetsblindhet.
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Et annet klassisk eksempel pa uoppmerksomhetsblindhet er Simon & Chabris’ (2011) «usynlige
gorilla». Deltakerne i eksperimentet ble bedt om observere en video av to lag med lekende studenter
som spretter en basketball mellom seg. De far beskjed om a telle antallet pasninger mellom spillerne
med de hvite draktene. Pa et tidspunkt vandrer en person i gorillakostyme mellom spillerne, slar seg
pa brystet og forlater omradet. Etter a ha sett ferdig videoen ble deltakerne stilt et dpent spgrsmal
om de sa noe merkelig — eller de ble spurt rett ut om de la merke til en gorilla i videoklippet. Det viste
seg at 46 % av deltakerne ikke la merke til gorillaen. Simon og Chabris forklarer dette med at

deltakerne viste «inattentional blindness» — de ble uoppmerksomhetsblinde.

Problemet er ikke at gorillaen er vanskelig & se. Tvert imot. Det er et eksempel pad selektiv
oppmerksomhetsstyring. De involverte legger ikke merke til spesielle eller uventede hendelser fordi
oppmerksomheten er konsentrert mot en oppgave pa en mate som filtrerer bort andre
situasjonselementer. Helhetsbildet, og endringer i dette bildet, blir ikke en del av den Igpende

oppdateringen av situasjonsforstaelsen.

Endringer i situasjonsbildet

Det er flere mekanismer som kan medvirke til 8 opprettholde et gradvis mer feilaktig situasjonsbilde.
Fokuset pa oppleering av spesifikke ferdigheter kan rette oppmerksomhet bort fra svake signaler om
fare, pa samme mate som telling av basketballsprett tar oppmerksomhet fra signaler om at gorillaen

beveger seg igiennom flokken av basketballspillere.

Selv om eksempelvis opplaeringssituasjoner er velkjente, kan det likevel trekke fokus bort fra en mer
aktiv informasjonssgking knyttet til bekreftelse eller justering av et helhetlig situasjonsbilde. Det er i
trad med Chen (2008) og Chen og Treisman (2008) som har vist at jo fjernere et endringsobjekt er fra

oppmerksomhetsfokus, jo sterre sannsynlighet for at det ikke registreres.

En type studier om oppmerksomhet dreier seg om oppfattelse av endringers stgrrelse og hastighet.
Store og raske endringer er, naturlig nok, enklere a fange opp. Mindre og gradvise endringer kan
imidlertid vaere forbundet med endringsblindhet. Det er stgrre sannsynlighet for a oppdage objekter
som beveger seg mot observatgr, enn fra (Cole og Liversedge 2006). | tilfeller hvor observatgrer
beveger seg forholdsvis raskt mot objektet vil det imidlertid kunne kamuflere objektets bevegelse.
Eksemplet over fra Perrow (1984) illustrerer nettopp at fart mot et lysende objekt kan gjgre det

vanskeligere 3 avgjgre bevegelsen pa lyset man ser.

Et ytterligere moment knyttet til oppmerksomhet pa individniva er at selv nar vi har kognitiv kapasitet

til overs benytter vi oss av gkonomiserende mekanismer sa lenge vi kan — selv nar nytten og kvaliteten
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pa valgene er darligere enn optimalt. Forskning viser at vi med heuristikker gjgr valg som med enkle

refleksjoner eller beregninger ville gi bedre handlingsvalg (Gigerenzer 2000 og Kahneman, 2011).

Teamniva

| organisasjoner er oppmerksomhet en knapp ressurs. Organisasjoner gkonomiserer med
oppmerksomheten. | grunnleggende organisasjonsteori (Simon & March, 1958) bestreber mennesker
seg ofte pa a tenke og handle rasjonelt, men greier det bare i begrenset grad. Det er begrensninger i
kapasitet og evne til informasjonssgking, informasjonsprosessering, informasjonslagring og uthenting.
Derfor utvikler organisasjoner rutiner og prosedyrer for a effektivisere informasjonsbehandlingen,
f.eks. ved rutiner som velger ut og velger bort hvilke signaler, tolkninger og handlingsalternativer som
er, eller ikke er, aktuelle. Organisasjoner skal styre oppmerksomhet mot noe, samtidig som andre
situasjonselementer blir mindre viktig. Fordelene ved en sterk programmering av denne typen er stor
der oppgaver og omgivelser er stabile og godt forstatt. Der oppgaver og omgivelser er omskiftelige vil
situasjonsforstaelse kreve en mer aktiv og apen sgking og oppdatering av informasjon. Omfattende

forskning viser at det kan vaere krevende a finne en god balanse (March & Simon, 1958; Scott, 2015).

Newby og Rock (1998) skiller mellom to veier til oppmerksomhet og situasjonsforstaelse. En
hovedform er at observasjoner bygges «ovenfra og ned». Det er kjennetegnet ved aktiv
forventningsstyrt spking etter faste stimuli og mgnstre som matcher organisasjonsmedlemmers indre
bilder. Slike bilder vil i varierende grad kunne overlappe og utvikles i forlengelsen av trening, opplaering
og erfaring. Et slik sskemodus er sensitiv overfor svake stimuli, sa lenge de passer inn i forventningene.
Stimuli eller signaler som ikke passer inn blir lettere oversett, og pa den maten er det en tendens til at

det som oppfattes ses som en bekreftelse pa at man har riktig forstaelse av en situasjon.

En annen hovedform er at observasjonene utvikles «nedenfra-opp». Det betyr at sgkeprosessen
utlgses av stimuli eller signaler som ikke uten videre er forstaelig, men slike signaler aktiviser en sgking
etter mgnstergjenkjennelse. For at signaler ikke skal bli oversett kreves det en viss styrke og
informasjonsrikdom som en videre identifisering og tolkning kan bygge pa. | slike situasjoner kan bade
persepsjon og tolkning vaere mer krevende. Kapasitet for a fange opp det uventede kan overstyres av

rutiner, men kan styrkes gjennom gvelse pa individ og team-niva.

Slike mekanismer er ikke bare studert innen psykologi. Sosiologen Thorstein Veblen (1914)
introduserte begrepet «trained incapacity» for a beskrive hvordan profesjonskunnskap kan begrense
perspektivet: "that state of affairs in which one's abilities function as inadequacies or blind spots." Det
betyr at menneskers trening og erfaring kan fgre galt av sted nar man star overfor nye situasjoner,

eller nye situasjonselementer som kan rokke ved etablerte bilder. Rochlin (1991) bruker uttrykket
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scenario-oppfyllelse for a beskrive misforstaelser som fgrte til den amerikanske marinefartgyet

Vincennes ved en feil skjgt ned et iransk passasjerfly i 1988.

Begrenset oppmerksomhet kan ses som en gkonomisering med knappe ressurser, og fgrste fase i den
perseptuelle syklusen (Neisser, 2014; Weick, 1979). Det innebzrer en selektering av signaler eller
indikatorer for videre prosessering. Spesifikk og malrettet rapportering (kommunikasjon) mellom
roller gkonomiserer med egen og andres tid og oppmerksomhet. Rasjonalisering av tidsbruk driver

frem rasjonalisering av oppmerksomhet pa andre omrader.

Utfordringer knyttet til oppmerksomhet og evnen til & fange opp kritiske faktorer i en situasjon kan
forsterkes, men ogsa forebygges gjennom organisatoriske grep. Det er godt dokumentert i
forskningen, men effektene som er dokumentert er ikke absolutte. Det dreier seg om tilbgyeligheter
eller sannsynligheter, og det kan variere mellom personer og pa tvers av situasjoner. Det betyr at
individer i et team kan oppfatte stimuli forskjellig. Noen vil kunne oppfatte og tolke kritiske signaler

korrekt, noen kan misoppfatte slike signaler, mens andre overser dem fullstendig.

| et velfungerende team — preget av apen og oppriktig deling av observasjoner kan effekten av
enkeltindividers feil og misforstaelser korrigeres (Helmreich, 2000, s 781-784) selv om noen misforstar
eller overser viktige signaler vil teamet kunne utvikle en realistisk situasjonsforstaelse. Hierarkisk
kontekst og manglende kommunikasjonstrening kan ogsa skape forventninger og barrierer for
utnyttelse av mangfold i observasjoner og innfallsvinkler. Rochlin (1991: 116-17) peker pa
organisatoriske utfordringer knyttet til 3 oppfatte og integrere ulike situasjonselementer i dynamiske
og flertydige situasjoner. | studien av USS Vincennes beskriver han det ansvarlig offiserer pa broen
kaller «having the bubble», det a etablere og opprettholde en helhetlig og palitelig

situasjonsforstaelse. Det ble tydelig kommunisert hvem som til enhver tid hadde «the bubble».

En generell utfordring i team er ogsa det a utvikle og ivareta felles mentale modeller for a forsta
situasjonsbildet og samspillet i teamet. Persepsjon handler om a plassere stimuli i mentale modeller
og derved generere observasjoner som i neste omgang gir grunnlag for situasjonsforstaelse. Evnen til
a skape realistisk og nyansert situasjonsforstaelse avhenger av hvilke modeller som mobiliseres og
hvor nyanserte de er. Dermed blir det a skape en korrekt felles situasjonsforstaelse en kompleks og

utfordrende oppgave. Dette er temaet i neste seksjon.

Situation Awareness (SA) og Transactive Memory Systems (TMS)

Det finnes mange ulike former for mentale modeller i team, men det er spesielt to som er viktig for a

belyse individers og teams rolleforstaelse, samhandling og tilpasningsevne; nemlig
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situasjonsforstaelse eller situation awareness (SA) og Transactive Memory Systems (TMS) eller delt

kunnskap om egen og andres kunnskap og forventninger.

Situasjonsforstdelse

Endsley (1995) studerte opprinnelig situasjonsforstaelse hos flyveledere og var opptatt av a forklare
hvordan de kunne holde kontroll pa situasjonen med lufta full av fly som skulle lande og flyplassen full
av fly som skulle ta av. Senere har begrepet blitt benyttet i organisasjoner som driver operasjoner pa
sj@, land og i luft, og i alle organisasjoner som driver med krisehandtering og forsvarsoppgaver. Etter
hvert har bade Endsley og andre forskere ogsa blitt interessert i hvordan denne situasjonsforstaelsen

handteres av team. Hva er deres felles situasjonsforstaelse?

Situasjonsforstaelse (SA) defineres som: «En persons oppfatning av elementer i omgivelsene,
forstaelsen av denne informasjonen og evnen til a forutsi fremtidige hendelser basert pa denne
forstaelsen.» (Endsley, 1995, p. 36, 2015). Som definisjonen antyder, kan modellen brytes ned i tre
nivaer: Niva 1 - oppfatning av elementene i omgivelsene; Niva 2 - forstaelse av relasjonene mellom

disse elementene; Niva 3 - predikere fremtidig utvikling og hendelser (Endsley, 1995).

| en fersk studie ble sammenhengene mellom SA pa nivd 1, 2 og 3, og teamprestasjoner studert
(Valaker, Heerem, & Bakken, 2018). Man fant at situasjonsforstaelse pa niva 2 og 3 var viktigere for a
forklare prestasjoner enn forstdelse pa nivd 1, mens niva 1 forstaelse er relatert til bygging av

forstaelse pa niva 2 og 3.

| samme studie fant man ogsa at det var vanskeligere a integrere forstaelsen pa niva 2 og 3 (forstaelse
direkte kritisk for resultatet) nar kommunikasjonen var i en distribuert setting — altsa ikke

samlokalisert og ansikt til ansikt.

Pa individniva er rolleforstaelse, kunnskap og ferdigheter i a utfgre jobben viktige faktorer i a utvikle
situasjonsforstaelse. Erfaring og ekspertise pavirker hvilken informasjon som sgkes, hvordan

informasjonen fortolkes og til slutt hvordan situasjonen forstas (Endsley, 1997; Endsley, 2006).

Pa teamniva er det viktig a skille mellom felles situasjonsforstaelse (shared SA), altsa i hvilken grad
forstaelsen av omgivelsene er delt i teamet, og «accuracy», hvor vidt denne forstaelsen av
omgivelsene er korrekt (Salmon et al., 2008). Et team kan altsa ha en delt forstaelse av omgivelsene,
men dette betyr ikke at denne forstaelsen ngdvendigvis er riktig. Teamets situasjonsforstaelse dekker
ikke bare delt oppgaveforstaelse i teamet, men ogsa koordineringsprosessene blant teamets

medlemmer (Salas, Prince, Baker, & Shrestha, 1995).
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Situasjonsforstaelse pa individ- og teamniva henger sammen. Hvis et teammedlem oppfatter ny
informasjon om omgivelsene og dette blir kommunisert med resten av teamet utvikles samtidig SA pa
teamniva (Salas et al., 1995). Informasjonsdeling fungerer samtidig som en kontrollmekanisme. Ved a
dele eller koordinere sin individuelle forstaelse av situasjonen er det mulig & korrigere teamets
situasjonsforstaelse. Kritiske informasjonselementer som mangler kan gjgre at hele teamet utvikler
en delt, men feilaktig, forstaelse av situasjonen. Kritiske informasjonselementer er knyttet til de
dynamiske informasjonselementene som er ngdvendig for a Igse oppgaven. Situasjonsforstaelse er
ikke et ngyaktig bilde som skapes automatisk av hvem som helst som bekler en rolle i et team og som

til sammen vil utgjgre en korrekt felles situasjonsforstaelse. Det er mange faktorer som bidrar.

Ldsing av situasjonsforstdelse

I mange av ulykkene i marinen er situasjonen nettopp denne at teamet har en feil
situasjonsoppfattelse. Likevel er det ofte slik at en eller noen fa enkeltpersoner besitter kritisk
informasjon som kunne ha korrigert bildet. | 13 av 21 grunnstgtinger i perioden 1989-2007 var det
medlemmer i navigasjonsteamet som hadde kritisk informasjon om situasjonen, men som ikke delte
denne (Neverdal, 2017). Grunnen til at informasjonen ikke deles kan veere en antakelse om at alle
andre har den allerede, eller at det foreligger en forventning om at alle med stgrre autoritet ville
korrigere den felles oppfattelsen hvis den var feil. At teammedlemmer ikke deler unik informasjon er
et veletablert funn innen forskningsomradet som kalles «Hidden profile» (se Lu, Yuan, & MclLeod, 2012

for en litteraturoversikt).

Kritiske hendelser eller situasjoner krever at team erkjenner forandringer i omgivelsene og at teamet
kommuniserer disse (Burke et al., 2006). Det vil si at teamet ma erkjenne fgrst at en antakelse om
omgivelsene er ufullstendig eller feil. Det vil fgre til at teamet begynner a lete etter ny informasjon for

a danne seg en oppdatert eller ny forstaelse av situasjonen (Waller & Uitdewilligen, 2009).

Forskningen pa sammenhengen mellom kommunikasjonsmedia og deres effektivitet i a endre
forstaelse (innen et gitt tidsintervall) har pagatt siden sent pa 1970-tallet og heter mediarikhetsteori
(Daft & Lengel, 1986; Dennis & Kinney, 1998; Valaker, Heerem, & Bakken, 2018). En nyere versjon av
denne er kalt mediasynkronitetsteori (Dennis, Fuller & Valacich, 2008; Brown, Dennis, Venkatesh,
2010; Valaker, Haerem, & Bakken, 2018). Kjernen er at kommunikasjonsmedier varierer i evnen til a
overfgre rik informasjon. Ansikt til ansikt kommunikasjon er rik fordi den har hgy kapasitet til a gi
synkronisert feedback, hgy evne til a3 sende mange signaler, til a tilpasse informasjonen til mottaker
osv. | den andre enden av skalaen er skriftlig informasjon. Den regnes som fattigere pa disse

egenskapene.
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Forskningen pa mediarikhetsteori og situasjonsforstaelse (SA) er relevant i denne forbindelse.
Sentralt i medierikhetsforskningen er skillet mellom begrepene «conveyance» (overfgring) og
«convergence» (integrering) (Dennis, Fuller & Valacich, 2008). Man har funnet at dette er to
ngdvendige prosesser for oppna en felles forstaelse. Mindre rike medier som radio og morse er
effektive til 3 overfgre informasjon, men ikke til a integrere informasjonen til en felles forstaelse.

Ansikt til ansikt kommunikasjon er mest effektivt for integrering.

Transactive Memory Systems (TMS).

TMS bestar av delt kunnskap eller forstdelse av hvem som er ekspert, og unik kunnskap som bare
eksperten har, samt koordineringsprosessen blant teammedlemmene for a kunne bruke og oppdatere
hverandres kunnskap. Som teammedlem vet man altsa hvem man ma spgrre for a fa hjelp. Dermed
er TMS en viktig del av koordinering av kunnskap og oppgaver i et team (f.eks. Lewis & Herndon, 2011;
Lewis, 2003). | et velfungerende team har teammedlemmer overlappende men forskjellige kognitive
skjema. Dette gjelder team som er satt sammen av domene-eksperter. Det vil ogsa vaere slik nar det
er forskjellige roller — teammedlemmene vil utvikle spesialiserte skjemaer for de spesialiserte
arbeidsoppgavene. Dette medfgrer en differensiering av skjemaer —og en differensiering av TMS. Ofte
tenker man pa TMS som en delt felles forstaelse, men oftere vil det vaere differensiert og bare visse

deler deles av hele teamet.

Omfattende forskning viser at TMS er viktig for teamets prestasjon, laering, kreativitet og effektivitet
(for en oversikt se f.eks. Ren & Argote, 2011). Videre stimulerer TMS koordinering i team, dette ble
blant annet studert i politiets spesialstyrker (Marques-Quinteiro, Curral, Passos, & Lewis, 2013).
Samtidig har forskningen ogsa funnet et dilemma for TMS: for mye spesialisering i et team kan hindre
effektiv koordinasjon, mens for mye koordinasjon mellom teammedlemmene hindrer spesialisering

av de ulike rollene i teamet (Reagans, Miron-Spektor, & Argote, 2016).

Teamteori sier at personer med ulike roller, kunnskap og informasjon kan utvikle ulike vurderinger
som kan gjgre det vanskelig for teamet a etablere en felles forstaelse av problemet. Denne forskningen
bygger pa team som er preget av tett og forpliktende samhandling om problemer som krever
nytenkning og fleksibilitet (ser f.eks. Majchrzak, Jarvenpaa, & Hollingshead, 2007). | et team med
hierarkisk struktur, som forsterkes av at noen er eksperter - mens andre er noviser, er utfordringene
noe annerledes. Forskning viser at team som aktivt deler informasjon om hverandres rolle hjelper dem
til @ utvikle TMS (Pearsall, Ellis, & Bell, 2010). Forskningen pa dette omradet understreker ogsa at TMS
ikke bare dekker forstaelse av oppgaver, men ogsa samhandling og koordinering som ikke ligger i de

formelle rollene (Lewis, Lange & Gillis, 2005).
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Forskning pa TMS demonstrerer at team som bytter ut medlemmer, fortsetter 8 samhandle pa samme
mate som fgr teammedlemmene ble erstattet. Nye teammedlemmer blir altsa ikke aktivt inkludert i
teamets koordineringsprosess og kommunikasjon, dette hindrer teamets prestasjon og oppdatering

av TMS (Argote, Aven, & Kush, 2018; Lewis, Belliveau, Herndon, & Keller, 2007).

Videre, selv om to teammedlemmer har et vanlig vaktbytte sa inkluderer denne overleveringen ikke
ngdvendigvis en avklaring av forventninger om roller og koordinering av informasjon med resten av
teamet, som hjelper a8 danne TMS (Pearsall et al., 2010). Et nytt teammedlem kan ha nyanser i sin SA
og andre antakelser om roller og koordinering, enn resten av teamet som akkurat har jobbet med et
annet teammedlem. Hvis det nye teammedlemmet har en annen forstaelse av roller, ekspertiser og
kunnskap enn resten av teamet kan det undergrave teamets TMS. Dette innebarer at det ikke er
tilstrekkelig & ha rutiner eller skriftlig informasjon rundt ekspertise og roller. Det gjelder saerlig nar

team har skiftende medlemskap (Majchrzak et al., 2007).

TMS er en forutsetning for felles SA, men likevel ingen garanti for at felles SA er riktig og gir gode
beslutninger. Nedenfor skal vi se naermere pa hvordan feil og misforstaelser i SA og beslutninger kan

oppsta og forebygges.

Sensemaking og beslutningsfeller
Informasjonsrikdom og selektiv persepsjon

A forsta omgivelsene er ikke bare en fysiologisk prosess der signaler treffer menneskers sanseorganer
og derved danner ngyaktige bilder av situasjonen. Oftere vil persepsjon ha innslag av svake og
flertydige signaler som ma tolkes og sammenstilles til bilder av situasjoner. Situasjonsbilder kan skifte
karakter om bare et eller noen fa signal feiltolkes eller oversees. (Weick, 1995). Sensemaking er en
kontinuerlig retrospektiv rasjonaliseringsprosess hvor individer sgker og skaper en mening av
observasjonene og erfaringene de gjgr. Aktiv og aktsom oppdatering av situasjonsbilder er helt
sentralt i omgivelser preget av endring, usikkerhet og flertydighet. En sentral bidragsyter til forstaelsen
av slike prosesser er Karl Weick (2001). Hans modell har tre del-prosesser: 1) en variasjon i
omgivelsene, 2) en selekteringsprosess, og 3) en hukommelsesprosess. Hver enkelt av disse del-

prosessene innebarer rom for misforstaelser, men ogsa palitelig leering:

1) Det er et hav av informasjonselementer som potensielt kan legges merke til — det er alltid et
spgrsmal om alle elementene oppfattes.

2) Eksisterende kognitive kart aktiviserer en selekteringsprosess hvor signalene som merkes som
relevante eller viktige blir plukket ut for videre bearbeiding. Det kritiske spgrsmalet er om viktigheten
av signalene veies korrekt.

11



Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG G

3) Det er ogsa slik vi husker de signalene som passer med eksisterende kognitive kart. De signalene
som ikke merkes som relevante blir ofte ikke lagret, det vil si ignorert — til tross for at de kanskje ble
selektert i fgrste runde.

Et viktig tema som komplementerer sensemaking-litteraturen er litteraturen knyttet til Intuitive
prosessering og beslutningsfeller (Tversky & Kahnemans, 1974; Russo, Schoemaker, & Russo, 1989;
Kahneman, 2011). En sentral innsikt i denne forskningen er at mennesker kan skifte mellom intuitiv
og analytisk informasjonsprosessering. Den intuitive prosesseringen er rask, parallell, automatisk,
assosiativ, kontekst avhengig, pavirket av lang leering og erfaring. Den analytiske prosesseringen er
langsommere, sekvensiell, kontrollert, mer kontekst uavhengig, kognitivt krevende, men kan lzaeres

raskere gjennom eksplisitte regler og algoritmer (Stanovich & West, 2000).

Mange studier finner at etter kognitive anstrengelser og mental utslitthet, vil man prosessere
informasjonen mer intuitivt (se f.eks. Pocheptsova, Amir, Dhar, & Baumeister, 2009), og mindre
analytisk. Streben etter en analytisk og fullstendig prosessering av all informasjon reduseres med gkt
utarming av de kognitive ressursene. Det er ikke realistisk at beslutningstakere kan gjgre omfattende

og komplette analyser av alle informasjonselementer i alle situasjoner.

Uttrykket " switching cognitive gears" brukes i litteraturen for a fa fram hvordan kognitiv kapasitet
ogsa avhenger av evnen til & skifte mellom typer av kognitiv prosessering; dvs. mellom automatisk til
bevisst og analytisk prosessering. | kritiske situasjoner vil evnen til 3 oppfatte hvilken type prosessering

som kreves vaere avgjgrende (Louis & Sutton, 1991).

Det er vel-etablert at mennesker oppfgrer seg som om de bruker enkle tommelfingerregler til a
forenkle situasjoner og sgke informasjon. Et viktig skille i forskning pa beslutningsfeller gar mellom
forenklingsheuristikker og gjenkjenningsheuristikker (Kahneman & Klein, 2009). Begge typene
heuristikker er sentrale i intuitiv informasjonsprosessering. | forhold til rutiner og samhandling
representerer de forskjellige typer kvaliteter og feller (Pentland & Haerem, 2015).
Forenklingsheuristikker er hovedfokuset i Tversky og Kahneman’s forskning pa beslutningsfeller. Det
er et allment fenomen og sentralt i den omfattende litteraturen om begrenset rasjonalitet.
Gjenkjenningsheuristikker var en av Herbert Simon’s interesser for a forsta forskjellene mellom

eksperters og novisers informasjonsprosessering (1987, 1992).

Denne forskningen er videre utviklet innen flere omrader innen beslutningspsykologi. | hovedsak er
man enige om at mennesker handterer eller reduserer denne kompleksiteten pa to hovedmater
(Kahneman & Klein, 2009; Pentland & Haerem, 2015). Den ene er med forenklingslogikker — og den
andre er med gjenkjenningslogikker. Forenklingslogikker reduserer kompleksiteten, mens

gjenkjenningslogikker ogsa i stgrre grad handterer den.
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Forenklingsmekanismer innebaerer at man velger ut signaler i situasjoner som passer til brede og
grovkornede kategorier eller at det er kategorier som er lett tilgjengelige i minnet fordi de er
tydelige eller mye eller nylig aktivisert. En slik tydelig kategorisering kan aktivisere en tredje
forenklingsmekanisme, hvor man sgker en bekreftelse pa at signalene ikke er kritiske og at man

dermed kan avslutte spkeprosessen.

Gjenkjenningsmekanismer bygger i stgrre grad pa erfaring og forutgaende refleksjon, med stgrre
bevissthet og malrettethet i refleksjonene. Kvaliteten i gjenkjenningsmekanismen kommer fra lang
erfaring, bevist refleksjon og trening i sterke fagmiljger hvor man blir utfordret gjennom tilstrekkelig
variasjonsbredde i situasjonene. Kort oppsummert kan vi si at gjenkjenningsheuristikken motvirker

tendensen til intuitiv forenkling.

Overdreven tro pd egen kunnskap og bekreftelsesfeller

Overconfidence er en av de store grupper av kognitive feller som kan fgre til alvorlige feilslutninger.
Overdreven tillit til egen kunnskap defineres som forholdet mellom grad av korrekt kunnskap og egen
tiltro til at man virkelig har rett (Kahneman, 2011; Moore & Healy, 2008). Nar tiltroen er stgrre enn
graden av faktisk korrekthet har man overdreven tiltro (Kahneman, 2011; Moore & Healy, 2008).
Denne overdrevne troen pa egen kunnskap har en rekke effekter — utover bare 3 ta feil. Den kan
redusere informasjonssgk og redusere analytisk prosessering — og derved lede til at man tar feil basert

pa intuitive feilslutninger. Men pa et gruppeniva ser det ut til at effektene er enda flere.

Overdreven tillit til egen kunnskap kan underminere apen kommunikasjon og pa den maten redusere
andres mulighet til @8 skape seg en god situasjonsforstaelse. Senere forskning viser at
informasjonsutdyping (elaboration), altsa det a gi detaljer om kjernen i beskjeder forbedrer
kommunikasjonen og teamets resultater (Mesmer-Magnus & DeChurch, 2009; Haerem, Valaker, &
Bakken, 2014). Individer som har overdreven tillit til egen situasjonsforstaelse ser ut til drive med
mindre informasjonsutdyping — szerlig blir dette tydelig nar det kommuniseres i rike medier, som

ansikt til ansikt kommunikasjon (Haerem, Valaker og Bakken, 2014).

Kruger, Epley, Parker og Ng (2005) fant at den overdrevne troen pa egen kunnskap var drevet blant
annet av egosentrisme — at man refererer til eget perspektiv og neglisjerer at resten av verden ikke
ngdvendigvis har det samme perspektivet. Egosentrisme er ogsa relatert til det som kalles den
fundamentale attribusjonsfeilen — at vi attribuere det som skjer til oss selv. Det er kjent fra forskning

pa navigasjon at egosentrisme i design av brokonsoller og instrumenter pavirker
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situasjonsoppfattelsen (Wickens & Prevett, 1995). Wickens og Prevett fant at man med et egosentrisk
design, altsa nar designet tok utgangspunkt i navigatgrens perspektiv pa omgivelsene, sa holdt
navigatgren en mer stabil kurs, men med et eksosentrisk design sa navigatgren lettere farer pa egen
kurs. Egosentrisme og overdreven tro pa egen kunnskap kan hindre en god utvikling av
situasjonsforstaelsen pa individniva — men det pavirker ogsa kommunikasjonen (Kruger, Epley, Parker

og Ng, 2005), og kan dermed ha stgrre konsekvenser for situasjonsforstaelse pa teamniva.

Sterk tiltro til egen kunnskap @ker sgkingen etter bekreftende informasjon. Dette er kalt
bekreftelsesfellen. Det vil si at nye observasjoner og aktiv sgking etter ny informasjon er en bekreftelse

pa en allerede etablert situasjonsforstaelse.

En av de mest vanlige informasjonssgkestrategier mennesker bruker er a sgke bekreftelse pa at man
har rett. Det er ogsa sett pa som den sgkestrategien som leder til flest beslutningsfeil (Nickerson,
1998). Kray og Galinsky (2003) undersgkte om det var effektive strategier for a unnga
bekreftelsesfellen og fant en stor effekt av a introdusere sakalte «counterfactual mind-sets» - eller i
enklere termer; a spgrre «hva hvis...». «Hva hvis...» fikk beslutningstakere til & generere alternative
hypoteser som ville avkrefte den opprinnelige. Dette kommer ikke av seg selv — men hypotetiske
spgrsmal vil trigge en analytisk prosessering som kan generere alternative fortolkninger av
situasjonen. Med stor tiltro til egen kunnskap vil man neppe spgrre seg selv «hva hvis jeg har feil og

det er slik eller slik...».

Aktsom samhandling

Inspirert av Ludwig Neissers (2014) studier av persepsjon som perseptuell syklus, utviklet Karl Weick
(1979) en modell for organisasjoners sensemaking prosess. Et av poengene fra denne forskningen var
at a unnga bekreftelsesfellen er vanskelig. Mennesker og organisasjoner er i stor grad selvrefererende
systemer. A tenke utenfor sitt eget nettverk av eksisterende kunnskap er vanskelig og a avkrefte sine
antakelser like sa. Mye av Karl Weicks forskning har dreiet seg om hvordan organisasjoner og team
kan unnga a veere fanget av sine fgrste innskytelser ved a fa organisasjoner til & drive mer aktsom,

eller mindful?, informasjonsprosessering.

Mye av forskningen pa menneskelige faktorer og samhandling i krevende situasjoner stammer fra det

amerikanske forsvaret. En offiser beskriver miljget pa hangarskip som fglger:

1 Endel steder bruker vi etablerte engelske fagtermer for hovedbegreper som ikke har noen etablert
norsk oversettelse — sammen med norske oversettelser for a8 unnga misforstaelser i forhold til
etablert internasjonal forskning.
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Forestill deg at det er en travel dag og du krymper San Francisco Airport til kun en kort
rullebane og en rampe og en gate. Sgrg for at fly tar av og lander pa samme tid, pa det halve
av dagens tidsintervaller, gyng rullebanen fra side til side og s@rg for at alle som tar av kommer
tilbake hver dag...Skru av radaren for G unngad a@ bli oppdaget, s@rg for begrenset radiobruk,
fvll flyene mens motoren er i gang, sett en fiende i naerheten og slipp noen bomber rundt. Spyl
alt med sjgvann og olje og bemann det hele med 20-dringer, hvor halvparten aldri har veert i
neaerheten av et fly...» (Rochlin, LaPorte, og Roberts, 1987)

«Selv om hangarskip representerer en million ulykker som venter pd G skje, skjer nesten ingen» (Wilson
(1986) i Weick & Roberts (1993). | en klassisk studie av samhandling pa hangarskip av Weick og Roberts
(1993) beskriver de hvordan en kollektiv bevissthet som er ngdvendig for en papasselig organisasjon
skapes ved aktsom samhandling som utvikler felles mentale modeller (Heedfull interrelating). De
beskriver hvordan felles mentale modeller, (collective mind) bidrar til palitelig meningsdannelse i
team og organisasjoner. Et poeng i denne forskningen er at samhandling og normer for samhandling
ikke fgrst og fremst formes av skrevne rutiner og regler — de oppstar som fglge av observerte

handlinger og samhandling av og med andre.

Teorien om aktsom samhandling knytter teorier om SA (tolkninger av situasjoner) og rutiner
(samhandlingsmgnstre) sammen. Sammen peker de pa at aktsomhet i samhandlingen kan avslgre
tidlige signaler pa at noe er feiloppfattet, at situasjonsforstaelsen ma korrigeres, og at samhandlingen
er pa feil kurs. Som tidligere diskutert er det normalt at misoppfattelser oppstar, men at det normale

ogsa er at disse misoppfattelsene korrigeres.

Samhandling og informasjonsutveksling styres i stor grad av formelle roller og regler. | en militeer
organisasjon ma en slik grunnstruktur veere tydelig og klar. Det gir tydelighet i komplekse og
stressende situasjoner. Utfordringen er at det ogsa begrenser muligheten for @ utnytte mangfold i

informasjon som utnytter at de enkelte medlemmene kan fange opp.

| organisasjoner med sterke hierarkiske og strukturelle elementer vil fortolkning av signaler presses
inn i faste rammer (Weick, 2001). Handlingsmgnstre har klare rammer for hvem som skal si hva til
hvem. Kommunikasjon er ofte enveis. Det vil veere mindre rom for a tvile og a si fra om noe oppfattes
som tvetydig, og kanskje galt, i forhold til situasjonen man responderer pa. Forskning fra militaer, og
sivil, luftfart viser at aktiv utveksling av informasjon og artikulering av tvil kan modifisere effekten av
hierarki. Slik deling av informasjon gir gkt aktsomhet og apenhet for a fange opp svake signaler fgr de

blir et alvorlig problem. Feil skjer, men kapasitet for a korrigere feil gker.
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Informasjonsdeling og svake signaler

Weick og Sutcliffe (2015) snakker om at svake faresignaler blir sterke og tydelige gjennom en
krystalliseringsprosess, men en slik prosess krever en viss tid. | en aktsom samhandling vil man stille
spgrsmal ved bade individuelle og felles fortolkninger. Forutsetninger blir pa denne maten ikke tatt
for gitt. Derfor vil man ofte oppleve et snev av usikkerhet - og ikke sikkerhet - i organisasjoner som har

kapasitet til 3 handtere uventede situasjoner.

Man leter altsa intuitivt etter informasjon som bekrefter det mentale bildet man allerede har. | tillegg
kan denne bekreftelsestendensen forsterkes av en overdreven tro pa korrektheten i eget
situasjonsbilde — slik som diskutert ovenfor. Pa grunn av slike mekanismer vurderer folk ikke aktivt
alternative forklaringer. Haerem, Valaker, og Bakken (2014) fant ogsd at denne tiltroen til eget
situasjonsbilde sprer seg til gruppen man jobber med. Dette gjaldt bade hgy og lav tiltro. Slik
gruppetenking er et fenomen som til dels er drevet av en sgken etter kilder til sikkerhet og ikke kilder
til usikkerhet. Forskningen pa gruppetenkning ble i hovedsak gjort pa 1970-tallet (Janis, 1972). Senere
har den i organisasjonsforskningen blitt fulgt opp regelmessig, men det er folks evne til 3 utvikle
overdreven tiltro til egne evner, «overconfidence», som har fatt stgrst oppmerksomhet. Et
hovedpoeng i teorier om papasselige organisasjoner (Weick & Sutcliffe, 2015) er at personer, og
organisasjoner systematisk ma dyrke et lite snev av tvil om at alt er helt rett forstatt. Det stimulerer

aktsomhet som motvirker manglende oppdatering — eller Iasing av SA.

Rutiner som baerer av kunnskap og samhandlingskompetanse

Rutiner som praksis

Rutiner defineres ofte som et gjenkjennbart, repetert mgnster av handlinger med innbyrdes
avhengigheter (Feldman & Pentland, 2003). Rutiner kan forstas bade pa individ og organisasjonsniva.
Vivil her fgrst og fremst diskutere rutiner pa et organisasjonsniva og da vil deler av handlingsmgnstret
utfgres av forskjellige individer. Hvordan dette gjgres i et team henger tett sammen med begrepene

mentale modeller og transactive memory systems.

Rutinene er ogsa viktige baerere av organisatorisk kunnskap. Siden man kontinuerlig forsgker a
oppdatere normene for a holde kontakten med praksis er interaksjonen mellom normene og praksis
sentral. Begge informerer hverandre. Det er ikke alltid normene oppdaterer praksis — kanskje like
ofte burde normene oppdateres av god praksis. | interaksjonen mellom idealer og praksis sa kan det

oppsta forvirring om hva som er den riktige mate a utfgre oppgavene pa.
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Rutinene internaliseres i forskjellige fortolkninger pa individniva. De ma formuleres pa mater som
gjor det mulig a utvikle gjensidige forventninger til adferd. Dette gjgr det mulig a observere avvik og
avklare misforstaelse og avstemme adferdsmgnstre over tid. Det er ofte en fordel at individuelle

rutiner forankres i en felles forstaelse av mal og ansvar, dette gjelder spesielt i et tett koplet system.

Rutiner har fglgelig bade en formell idealisert komponent og en praksis komponent: Det kan vaere
idealiserte beskrivelser om hvordan en jobb skal utfgres. Den virkelige utfgrelsen av oppgavene vil
oftest vaere forskjellig fra den idealiserte normen (Feldman & Pentland, 2003). Vanligvis vil dette
avviket vaere funksjonelt og praksisen vil fungere bedre enn den idealiserte normen. Den beskrevne
rutinen passer sjelden ngyaktig til situasjonene som oppstar. Uventede hendelser krever tilpasning og
erfarne beslutningstakere med god kjennskap til rutiner kan tilpasse rutinene til situasjonene som

oppstar (Suarez & Montes, 2019).

Mindful og mindless informasjonsprosessering

Poenget med godt lzerte rutiner er at handlinger kan gjgres raskere og at man kan lettere holde tritt
med endringene i omgivelsene. Rutiniserte oppgaver gjgr at oppgavene kan utfgres automatisk slik
at de belaster informasjonsprosesseringskapasiteten mindre (March & Simon, 1958). |
organisasjonspsykologien kalles dette ofte mindless prosessering (Pentland & Haerem, 2015;
Laureiro-Martinez, 2014). Mindless prosessering ma ikke forstas som at beslutningstakeren ikke
tenker — men det innebaerer at beslutningstakeren kan rette oppmerksomheten mot viktigere ting,

som f.eks. & skanne omgivelsene for tegn pa avvik fra det forventede mgnstret.

Med mer erfaring og trening belaster rutineoppgaver oppmerksomheten mindre slik at den kan
brukes pa mindful prosessering av svake signaler om mulige farer (March & Simon, 1958; Weick &
Sutcliffe, 2014), Mindful — eller papasselig prosessering —innebaerer at man bruker kognitiv kapasitet
til a stille spgrsmal ved tolkninger av informasjon som intuitivt aksepteres og gjennomfgrer

aktiviteter som kan avslgre svake signaler om at et avvik kan veere i ferd med a oppsta.

Laureiro-Martinez (2014) definerer grad av papasselig prosessering som grad av bruk av kognitive
kontrollferdigheter. Dette begrepet stammer fra forskning innen neuroscience og omfatter kognitive
funksjoner som gjgr en slags «executive function» for a allokere oppmerksomhet, styre
kortidsminne, planlegging og generere handlingsalternativ, og styre refleksjonskapasitet (Bargh &
Chartrand, 1999; Barkley, 2001; Laureiro-Martinez, 2014). Et gvet team balanserer mindless og
mindful prosessering slik at et minimum av kognitive ressurser brukes pa rutineoppgaver og slik at
bevisstheten allokeres til skanning av omgivelsene og de interne prosessene for a avslgre trusler mot

videre sikker drift.
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A balansere trening og regulaer drift i samme operasjon setter balanseringen mellom mindful og
mindless prosessering pa prgve. Nar de vanlige rutineoppgavene ikke gar automatisk stjeler de
bevissthet bade fra de andre oppgavene som skal utfgres — og fra de i teamet, som ma fglge med pa
at opplaeringen gar som den skal. Kapasiteten som vanligvis skulle ga til a se etter avvik og svake

signaler om uventede hendelser kan reduseres.

At noe ma gjennomgas pa nytt reduserer oppmerksomhet for andre potensielt viktige signaler. Ting
som ikke gar som forventet kaster medlemmer i teamet ut av rutinen og en novise ma bruke mye tid
til 8 komme tilbake i rutinen. En ekspert vil sjeldent bli kastet ut av rutinen — og vil uansett komme
raskere tilbake til rutinen (Perrow, 1967; Heerem & Rau, 2007). Dette vil si at en novises kapasitet for
a se etter svake signaler om fare (mindful prosessering) er mye mindre enn en eksperts. For disse blir
spesifikk trening spesielt viktig. Treningen bgr ogsa innebaere a tolke uklare eller flertydige signaler,
som kan vaere viktige og relevant. Det siste vil kreve at kommunikasjon og aktsom samhandling

mellom alle i teamet blir en del av treningen.

Kort oppsummering og diskusjon

Hensikten er a bidra med et sett teoretiske rammer som kan bidra til a forsta hvordan broteamet pa
KNM Helge Ingstad fungerte i tiden fgr ulykken. Rapporten belyser mekanismer som kan forklare
hvordan feil og misforstdelser oppstar og hvordan de kan bli korrigert. Rapporten gir flere

innfallsvinkler for videre analyse av sentrale menneskelige og organisatoriske faktorer.

Seksjon 1 omhandler hvordan strukturer, arbeidsdeling og prosedyrer styrer og begrenser
informasjonsdeling i team. Hvilke utfordringer skaper sterk strukturering i relasjon til tvetydige og

uventede elementer i situasjonsbildet.

Seksjon 2 diskuterer hvordan oppmerksomhet, persepsjon og selektering kan skape saerlige
utfordringer i situasjoner hvor det er vanskelig a skille forgrunn fra bakgrunn og oppfatte svake

signaler om endringer i situasjonsbildet.

Seksjon 3 diskuterer hvordan situasjonsforstaelse skapes pa individ- og teamniva. Seksjonen tar opp
utfordringer med & utvikle de tre nivaene av situasjonsforstaelse pa teamniva, og hvordan dette
henger sammen med kommunikasjon via rike og fattige kommunikasjonsmedier. Andre del av seksjon
3 diskuterer hvordan et transactive memory system (TMS) i teamet kan sette kunnskap sammen til

aktsomsamhandling og peker pa kjente utfordringer i a fa dette til.
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Seksjon 4 diskuterer hvordan et team fortolker svake signaler i forhold til a justere, eller ikke justere,
sin situasjonsforstaelse. Det inneholder ogsa en seksjon som diskuterer hvordan mennesker
prosesserer informasjonen intuitivt og analytisk — og hvordan intuisjonen setter dem opp for mulige

feiltolkninger. To beslutningsfeller som er relevante for etablering av situasjonsbilde diskuteres ogsa.

Seksjon 5 tar opp hvordan prosedyrer oversettes til en praksis og hvordan denne praksisen kan vaere
funksjonell eller dysfunksjonell i ulike settinger. Likeledes diskuteres det hvordan innlaering av nye
rutiner kan absorbere kognitiv kapasitet som reduserer evnen til mer aktiv og aktsom prosessering av

svake signaler.

Samlende kan vi si at de ulike seksjonene behandler ulike former for allmennmenneskelige
perseptuelle og kognitive begrensninger og hvordan disse kan samspille i et team. For enhver
organisasjon er det en utfordring a8 handtere menneskelig feilbarlighet gjennom a styrke mekanismer
som kan oppklare feil og misforstaelser som kan oppsta i situasjoner som ikke fullt ut dekkes av

etablerte handlingsrutiner.

Situasjoner preget av uklare og tvetydige signaler krever en mer offensiv og utforskende rolle for alle
i teamet enn velkjente situasjoner som rommer liten grad av uklarheter og usikkerheter. Alle
medlemmer ma ha et tydeligere ansvar for a bidra til helhetlig SA. Det krever ogsa lav terskel for a
dele og be om utdypende informasjon. For a bevare effektiv og konsis kommunikasjon krever det
trening. Slik trening vil stimulere bade individuell og kollektiv kapasitet og samtidig gjgre hver enkelt

mer bevisst pa egne og andres sterke og svake sider i slike situasjoner.
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Statusrapport fra Marinen til Statens Havarikommisjon for Transport

1 Innledning

Marinen viser til kollisjonen mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS, 8. november 2018 og den
forestaende rapporten fra Statens Havarikommisjon for Transport (SHT). Hensikten med dette skrivet er
a gi en status for de tiltak som er iverksatt i etterkant av ulykken, samt arbeid som pagar for a sikre varig
og bedret sikkerhet for vare fartgy og besetninger.

Vi har iverksatt tiltak pa omrader hvor svakheter har blitt avdekket, og etterarbeidet er nd overien
systematisk fase for a identifisere forbedringsomrader og sikre varig styrking av sikkerhetsnivaet. De
kommende rapportene fra Statens Havarikommisjon, den interne undersgkelses nedsatt av Sjef
Sjgforsvaret og Forsvarsmateriell Maritime kapasiteters (FMA MARKAP) tekniske undersgkelse, vil gi
avgjgrende bidrag til dette arbeidet. Inntil disse foreligger har Marinen har valgt a fokusere pa
sikkerhetskultur, navigasjon, teknisk sikkerhet, dokumentasjon, kompetansestyring og avvikshandtering.
Dialogen med overordnede myndigheter for a klarlegge og forbedre de overordnede
rammebetingelsene for sikkerhet handteres av Sjgforsvarsstaben, herunder klargjgring av roller, ansvar
og myndighet ift skipssikkerhetsloven med tilhgrende forskrifter.

Sjoforsvaret har en samhandlingsavtale med Sjef FMA MARKAP hvor det er det gitt at FMA MARKAP er
ansvarlig for teknisk sikkerhet i medhold av skipssikkerhetsloven med tilhgrende forskrifter.

For Marinen vil arbeidet fremover ta utgangspunkt i de styrkene Marinen allerede har pa
sikkerhetsomradene, med vekt pa systematisk trening og sertifisering av fartgyene og seleksjon av
personell til sikkerhetskritiske stillinger, men samtidig veere realistisk og selvkritisk i maten vi avdekker
og utbedrer forbedringsomrader innenfor sikkerhetsstyringssystemet.

2 Sikkerhetskultur

Sikkerhet skal ha hgyeste prioritet i militaere operasjoner i fredstid. Samtidig Igser Marinen oppdrag som
impliserer risiko og har malsetting om realistisk trening for krise og krig. Vi har derfor behov for en
velutviklet sikkerhetskultur slik at medarbeidere pa alle niva evner a balansere operativ risiko og
sikkerhet i operasjoner. Ulykken har aktualisert behovet for & kontinuerlig arbeide med de kulturelle
forutsetningene for sikkerhet i Marinen.

Postadresse Besgksadresse Sivil telefon/telefaks Epost/ Internett
+47 03 003/+47 61 10 36 99 forsvaret@mil.no
www.forsvaret.no
Militeer telefon/telefaks
99/0500 3699 Organisasjonsnummer
NO 986 105 174 MVA



Statens havarikommisjon for transport VEDLEGG H

2avb

Umiddelbart etter ulykken ga jeg f@ringer om a utvise aktsomhet og legge inn ekstra marginer inntil
arsaksforholdene var kartlagt. Dette er kommunisert til alle skipssjefer i Marinen skriftlig og i en rekke
samlinger vi har hatt. Vi har gjennom aret tilrettelagt for gode diskusjoner mellom alle skipssjefer for a
utveksle erfaringer og harmonisere praksis. Rapportering pa sikkerhet har fatt en styrket posisjon pa
agendaen i ledermgter og risikovurderinger har fatt en stgrre plass i planlegging av kommende
operasjoner og gvelser. Ledelsens oppfglging av dette vil vedvare.

Sjeforsvarets sikkerhetspolicy er dekkende for alle deler av virksomheten. For a kunne gi fgringer som er
mer konkret rettet mot Marinens virksomhet vil det utarbeides en sikkerhetspolicy spesifikt for Marinen.
Kurs og utdanningsopplegg skal gjennomgas for a sikre at sikkerhet og dilemmatrening blir en integrert
del av all kompetansebygging. Arbeid med sikkerhetskultur er et langsiktig arbeid. Den interne
undersgkelsesgruppen har giennomfgrt en studie av sikkerhetskultur med stgtte av DnVGL som viser at
sikkerhetskulturen pa flere omrader er god, men ogsa pekt pa tydelige forbedringspotensial. Nye studier
av samme type de kommende ar vil danne grunnlag for @ male progresjon.

3 Navigasjon

Umiddelbart etter hendelsen ble det innfgrt to strakstiltak relatert til navigasjon pa Marinens fartgyer.
Retningslinjene for bruk av AlIS ble presisert og det ble innfgrt en ekstra sikkerhetsbarriere i forbindelse
med opplaeringsaktiviteter for navigatgrer. For en mer bred og gjennomgang og varig styrking av
fagomradet navigasjon har jeg etablert «Prosjekt Navigatgren». Arbeidet ledes av Sjgforsvarets
Navigasjonskompetansesenter (NAVKOMP) og deres mandat er vedlagt. Hensikten er 3 utrede og
implementere tiltak raskt og effektivt innenfor hovedomradene regelverk, kompetanse og
erfaringsleering. A sikre at «best practice» pa enkelte fartgystyper gjgres gjeldende for alle vil vaere et
sentralt mal, herunder a sikre at vi har rett erfaringsniva og klareringskriterier for alle navigatgrer og
broteam. Evnen til effektiv samhandling i broteamene pa alle Marinens fartgyer tillegges vekt i dette
arbeidet, herunder implementering av en mer systematisk trening i «Crew Resource Management».

4 Dokumentasjon

Marinen opererer avanserte fartgyer med komplekse systemer og har derfor et omfattende system for
dokumentasjon av instrukser, prosedyrer og rutiner. Disse inngar i et stgrre dokumenthierarki med felles
bestemmelser for Forsvaret, Sjgforsvaret og Marinen, samt teknisk dokumentasjon fra FMA MARKAP.
Fregattenes dokumentasjon ble sist oppdatert i 2016. Fgrste halvar 2019 har det veert giennomfgrt en
stgrre revisjon av fregattenes interndokumentasjon som vil bli sluttfgrt medio september.

I lys av hendelsen med Helge Ingstad vil det na bli iverksatt en revisjon av hele dokumenthierarkiet for
alle Marinens fartgyer for a sikre at dette er oppdatert, harmonisert, forenklet og lett tilgjengelig. Dette
vil ogsa styrke var evne til 3 gjgre kontinuerlige oppdateringer basert pa erfaringer. En hovedmalsetting
er a sikre st@rre grad av felles retningslinjer pa tvers av fartgystypene. Arbeidet er omfattende og favner
alle faginstanser i Marinen samt en rekke eksterne instanser, og vil bli organisert som et prosjekt med
prioritet pa dokumentasjon som er relatert til operasjonell og teknisk sikkerhet, herunder navigasjon,
sigmannskap, brann og havari, samt sanitet.

5 Kompetansestyring

En forutsetning for sikker drift av marinens fartgy er at personellet innehar rett kompetanse og at avvik i
forhold til kompetansekrav blir identifisert, risikovurdert og ngdvendige tiltak iverksatt. Marinen har i
fgrste halvar 2019 gjennomgatt gjeldende kompetansekrav og verifisert personellets faktiske
kompetanse. Kompetansekrav omfatter kvalifikasjoner, erfaring, kurs, utdanninger og klareringer.
Videre er Marinens kurs gjennomgatt, kontrollert og blir na registrert i den enkeltes rulleblad.
Kodifisering av erfaringsniva innenfor de spesifikke funksjoner er utarbeidet og implementert i
Forsvarets felles kompetansestyringsverktgy. | tiden fremover vil det vaere behov for a kvalitetssikre
datagrunnlaget som er etablert og etterregistrere all sjgmilitaer kompetanse pa den enkelte
medarbeideren.

Dette grunnlagsarbeidet vil vi benytte til & styrke vare rutiner og verktgy for monitoriering og
rapportering av den enkeltes og fartgyets kompetanse, med vekt pa a kunne identifisere avvik. Det vil bli
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vurdert justeringer av bade prosesser og organisering av Sjgforsvarets HR-apparat for 3 sikre en
tydeligere involvering i driften av Marinens fartgyer.

6 Teknisk sikkerhet

Teknisk sikkerhet avhenger av leveranser fra flere aktgrer i og utenfor Forsvarssektoren. FMA MARKAP
er ansvarlig for fartgyenes tekniske sikkerhet og sertifisering. Fregattene er klasset av DnV-GL.
Forsvarets Logistikkorganisasjon utfgrer tyngre vedlikehold. Marinen legger det gkonomiske premisset
for vedlikehold og det er avgjgrende med gode samhandlingsprosesser med aktgrene slik at riktige
prioriteter blir gitt.

FMA MARKAP har i etterkant av Ingstad-havariet gjennomgatt den tekniske sikkerheten for fregattene
og oppgir fglgende tiltak som gjennomfert:

- Det er gjennomfgrt en intern teknisk undersgkelse i FMA MARKAP med flere funn som er under
saksbehandling.

- Det ble umiddelbart etter varsling om manglende vanntett integritet (hul aksling) mellom aktre
generatorrom og girrom gjennomfgrt midlertidig tiltak for 8 opprette vanntett skille mellom de to
rommene. Det er nd gjennomfg@rt en varig reparasjon pa de fire gjenvaerende fartgyene og saken er
lukket.

- Det er giennomfgrt ny krengeprgve pa KNM Fridtjof Nansen som har verifisert dataene for
stabiliteten pa fregattene og de gitte anbefalingene hva gjelder handling ved skadet skrog. Det er
ikke avdekket feil i stabilitetshandboken og den har ikke avvik fra klasse

- Vedlikeholdsrutinen for lensesystemet er oppdatert for a verifisere at dette er funksjonsdyktig.

- Det er utgitt en presisering av konfigurasjon pa hovedtavler for a redusere risiko for a miste
stremforsyningen om bord (svart skip).

- Det er utgitt nye prosedyrer for operering av navigasjonslanterner som skal motvirke at de slukker
hvis fartgyet far svart skip.

Sjef FMA MARKAP har utstedt flere Materiellsikkerhetspabud (MSP) som ivaretar sikkerhetskritiske
avvik. Fra Marinens side er det etablert rutiner slik at en oversikt over alle gjeldende pabud relatert til
materiellsikkerhet sendes fartgyene regelmessig. | tiden fremover vil vi i samarbeid med FMA MARKAP
arbeide med a styrke den helhetlige oversikten og prioriteringen av tekniske avvik og oppfglgingen av
teknisk sikkerhet.

Sjef FMA MARKAP har etter ulykken satt ned et prosjekt for a giennomga materiellforvaltningen spesielt
relatert til fregattene. Sentrale elementer i dette prosjektet er:

- Konfigurasjonskontroll og endringsbehandling

- Awviksbehandling og kontroll

- Oppdatering av teknisk dokumentasjon

- Oppdatering av fartgyenes vedlikeholdssystem og reservedelsforvaltning

7 Avvikshandtering

Marinen har etablerte rutiner for rapportering og behandling av avviksrapporter. Rapporteringskulturen
anses pa de fleste omrader for a vaere relativt god og skal danne grunnlag for organisatorisk laering ved a
iverksette tiltak. Avvikshandteringen pa alle omrader har siden ulykken fatt gkt ledelsesfokus ved at
kritiske avvik relatert til HMS og teknisk sikkerhet skal rapporteres uten opphold til ledelsen for a sikre
riktige prioriteringer. Status gjennomgas rutinemessig pa ledermgter.
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Rapportering av erfaringer og nesten-uhell innenfor navigasjonshendelser har veert for svak og det ble i
2017 tatt grep for a bedre dette, men det er fortsatt behov for bedring. Avviksrapportering av
navigasjonshendelser vil na bli fulgt grundig opp i rammen av «Prosjekt Navigatgren» hvor vi skal ha pa
plass bedre insentiver og en styrket laeringsslgyfe.

| tiden fremover vil vi styrke feed-back slgyfen. Relevante erfaringer innenfor navigasjon skal samles,
redigeres og publiseres av NAVKOMP. Opprydning i dokumenthierarkiet vil legge til rette for mer
effektiv oppdatering av rutiner og deling av «best practice» basert pa erfaringer.

8 Tiltak iverksatt av Sjaforsvarsstaben

Marinen har driftsansvaret for egne fartgyer, men noen av forutsetningene for sikker drift hviler ogsa pa
systemer og verktgy som er felles for hele forsvarssektoren, og samhandling med andre etater, i
seerdeleshet Forsvarsmateriell. Behov for endringer pa overordnede systemer og forholdet til eksterne
er adressert av Sjgforsvarsstaben (SST), men myndighet til 3 gjgre endringer ligger utenfor Sjgforsvaret.
SST har identifisert mangler relatert til IKT-verktgy for understgttelse av sikker drift av var maritime
virksomhet. Funksjonalitet og tilpasning av proprietaere systemer er ikke optimalisert for kontroll pa
avvikshandtering, risikovurderinger, kompetansestyring og dokumentasjonsstyring av en maritimt rettet
virksomhet. Sjgforsvaret har anmodet Forsvarsstaben om a kartlegge behov for- og anskaffe tilpassede
verktgy som vil gi avdelinger og fartgyer tilfredsstillende funksjonalitet og kapasitet til 3 ivareta sikker
drift i henhold til gjeldende krav i lovverket.

Utover dette har Sjgforsvaret anmodet Forsvarsdepartementet (FD) om a klargjgre roller, ansvar og
myndighet ift skipssikkerhetsloven med tilhgrende forskrifter. Dette er iverksatt av FD og aktuelle etater
er involvert og stgtter arbeidet.

Pa teknisk side ble de umiddelbare vurderingene gjort av FMA MARKAP som beskrevet over, og tiltak
implementert. For a sikre en grundig gjennomgang av alle mulige avvik pa tekniske systemer har SST
derfor bedt FMA MARKAP om en teknisk granskning av valgte lgsninger i forhold til gjeldende regelverk,
teknisk dokumentasjon, operasjonsmanualer samt en gjennomgang av Igsningene om bord pa
fregattene. Formalet er a sikre at systemene pa de gjenveerende fartgyene er i samsvar med
spesifikasjoner og gjeldende regelverk.

9 Konklusjon

Marinen, Sjgforsvaret og FMA MARKAP har etter kollisjonen mellom KNM Helge Ingstad og Sola TS
iverksatt en rekke tiltak for & bedre sikkerheten pa Marinens fartgyer. Arbeidet er over i en mer
systematisk fase for 3 sikre varig styrking av sikkerhetsnivaet og har hgyeste prioritet i hele
organisasjonen. Vi tilstreber 3 gjennomfgre tiltak som gir varige effekter og konkrete resultater, bade
innen grunnleggende sikkerhetsaspekter og fra et ledelsesperspektiv. Arbeidet skal bygge videre pa vart
system for trening, gving og kvalitetssikring av sikkerhetsnivaet, men ogsa en forstaelse for at den
alvorlige hendelsen avdekker forhold som kan ta oss et vesentlig skritt videre. Arbeidet som allerede er
iverksatt skal forberede oss pa omsette de funn og anbefalinger som fremkommer av rapportene fra
Statens Havarikommisjon og Sjgforsvarets interne undersgkelse.

Rune Andersen
Flaggkommandgr

Sjef Marinen

Vedlegg: Mandat for prosjekt navigataren
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