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1 Indledning  
Denne rapport er en opsummering af analyserapporten "Risikovurdering af sej-
ladssikkerheden i de danske farvande", som Søfartsstyrelsen og Farvandsvæse-
net har anmodet COWI A/S om at udarbejde. Arbejdet er udført i perioden ok-
tober 2001 til juni 2002.  

1.1 Formål 
Det er analysens formål at etablere et grundlag for beslutning om indførelse af 
tiltag, der kan reducere risikoen for olieudslip i de danske farvande. Desuden 
skal analysen give grundlag for at prioritere de enkelte tiltag i forhold til hinan-
den. Endelig skal der angives retningslinier for, hvor meget risikoreducerende 
tiltag må koste for at stå mål med risikoreduktionen. 

1.2 Baggrund 
Kollisionen mellem tankskibet Baltic Carrier og fragtskibet Tern sydøst for 
Møn den 29. marts 2001 medførte et udslip på ca. 2700 tons tung brændsels-
olie. Efterfølgende rejstes fra offentlighedens side spørgsmål vedrørende sej-
ladssikkerheden i de danske farvande samt til beredskabet i forbindelse med 
denne type uheld. 

I tiden derefter blev en række foranstaltninger iværksat til at forbedre sejlads-
sikkerheden generelt. I september 2001 afholdtes et møde i HELCOM-regi, 
hvor følgende initiativer blev besluttet: 

1. Dybvandsruten sydøst for Møn forlænges ind i trafiksepareringen ved Ka-
detrenden 

2. Forøget indsats for at øge brugen af lods i Øresund og Storebælt 

3. Vejen banes for brug af elektroniske søkort (ECDIS) 

4. Senest i 2005 etableres et landbaseret system, der gør det muligt at overvå-
ge trafikken i hele Østersøområdet. Dette er baseret på Automatic Identifi-
cation System (AIS) 

5. Udfasning af enkeltskrogede tankskibe fremskyndes 

6. Øget havnestatskontrol 
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Derudover har Søfartsstyrelsen og Farvandsvæsenet igangsat nærværende un-
dersøgelse af sejladssikkerheden og risikoreducerende tiltag. 

1.3 Fremgangsmåde 
I analysen beregnes den risikoreducerende virkning ved at indføre forskellige 
tiltag, f.eks. oprettelse af VTS-centre. Risikoreduktionen beregnes i forhold til 
den nuværende sejladssikkerhed.  

Den nuværende sejladssikkerhed udtrykkes som det forventede årlige antal ud-
slip af olie, gas eller kemikalier. Risikoreduktionen af hvert tiltag kan således 
udtrykkes som et antal undgåede udslip ved indførelse af tiltaget.  

Omkostningerne forbundet med etablering og drift af hvert tiltag estimeres. 
Ved at sammenholde omkostningerne med antallet af undgåede udslip kan om-
kostningerne pr. undgået udslip beregnes. Dette tal udtrykker tiltagets omkost-
ningseffektivitet. Når omkostningerne ved at undgå et udslip er beregnet for 
alle tiltag og alle lokaliteter, kan man vælge de tiltag ud, der giver størst risiko-
reduktion for pengene. 

For at finde ud af hvor meget det er rimeligt at betale for at undgå et udslip, er 
foretaget en afvejning mod omkostningerne ved at et udslip sker. Disse om-
kostninger kan opdeles i direkte og indirekte omkostninger, hvoraf kun først-
nævnte vurderes i denne rapport.  

Indførelse af AIS (Automatic Identification System) og andre allerede planlagte 
tiltag har stor betydning for omkostningseffektiviteten af de øvrige risikoredu-
cerende tiltag. Dette skyldes, at den absolutte sikkerhedsmæssige gevinst (og 
dermed omkostningseffektiviteten) ved et tiltag mindskes, desto mindre den 
eksisterende risiko er. Da de planlagte tiltag indføres gradvist over en længere 
tidsperiode, vil omkostningseffektiviteten af de enkelte øvrige tiltag være afta-
gende i takt hermed. Derfor vurderes omkostningseffektiviteten både for situa-
tion 2001 og for en tænkt fremtidig situation (situation 2008). Dette årstal er 
valgt, da implementering af AIS på større skibe forventes at være tilendebragt i 
2008. Det skal dog nævnes, at der arbejdes internationalt på at implementere 
AIS tidligere.  

1.4 Afgrænsning og forudsætninger 
Første trin i analysen identificerer et antal lokaliteter i de danske farvande, der 
kan opfattes som "sorte pletter", på grund af en høj ulykkesintensitet. Se evt. 
Figur 5.1. Resten af analysen fokuserer udelukkende på disse lokaliteter.  

Analysen omfatter hændelsen udslip af farlig last eller brændstof som følge af 
skib-skib kollision eller grundstødning. Dette betyder, at ulovligt olieudslip 
som følge af tankrensning mm. ikke er medtaget. Udslipsrisikoen defineres som 
det forventede årlige antal udslip af olie (last eller brændstof), kemikalier eller 
gas.  
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Kun ulykker med skibe på over 50 bruttotons (BT) er medtaget. Kollisions-
ulykker er kun medtaget, såfremt begge implicerede skibe er over 50 BT. 

Analysen er baseret på antagelse af uændret trafikmønster i forhold til den nu-
værende situation. Dog tages der højde for, at trafikkens sammensætning er for-
skellig fra lokalitet til lokalitet. Desuden tages hensyn til, at der er forskellig 
udslipssandsynlighed for forskellige skibstyper.  

Omkostninger ved risikoreducerende tiltag er vurderet groft, og estimaterne 
skal således ikke opfattes som et budget. 

Der tages endvidere hensyn til beslutningen i IMO om, at større skibe skal ud-
styres med AIS, samt til beslutningen på HELCOM-konferencen om at indføre 
landbaserede overvågningssystemer i Østersølandene. Desuden tages hensyn til 
øget brug af elektroniske søkort (ECDIS) og udfasning af enkeltskrogede tank-
skibe. 
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2 Analyse 
Analysen falder i 8 trin, der beskrives herunder:  

2.1 Trin 1: Udvælgelse af lokaliteter for nærmere 
analyse 

Risikoreducerende tiltag vil have størst effekt på steder, hvor risikoen i forvejen 
er høj, dvs. hvor der indtræffer mange ulykker og dermed eksisterer en stor 
sandsynlighed for udslip. I trin 1 betragtes ulykkesstatistik for alle Danmarks 
farvande, og der foretages en udvælgelse af de lokaliteter, der bidrager mest til 
udslipsrisikoen. Udvælgelsen sker på baggrund af indsamlet ulykkesstatistik for 
den 5-årige periode 1997-2001. Datamaterialet er primært indsamlet fra Søvær-
nets Operative Kommando og Søfartsstyrelsen. Ulykkesdatabasen indeholder 
206 ulykker, heraf 170 grundstødninger og 36 kollisioner. 

Et område er dog kun underkastet videre analyse, såfremt der er fare for udslip 
af en vis størrelse, dvs. hvis området ligger i tilknytning til en storskibsrute med 
en vis andel tankertrafik. Dernæst er det en betingelse for udvælgelse, at andre 
forhold såsom ringe pladsforhold eller intens tværgående trafik gør sig gælden-
de. Følgende lokaliteter er udvalgt til nærmere analyse (se kortskitser i Appen-
diks A): 

1. Drogden (mellem Amager og Saltholm fra Drogden fyr til Mid-
delgrundsfortets fyr) 

2. Langelandsbælt (farvandet mellem Lolland/Sjælland og Langeland fra 
Langelands sydspids til Langelands nordspids) 

3. Hatter (området omkring Hatter Rev og Hatter Barn ved Samsø) 

4. Kadetrenden (trafiksepareringen syd for Gedser) 

5. Sundet Nord (trafiksepareringen ved Helsingør) 

Disse lokaliteter repræsenterer i alt 73 ulykker, dvs. ca. 35 % af de registrerede 
206 ulykker.  
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2.2 Trin 2: Uheldsscenarier og risikoreducerende 
tiltag 

Dette trin identificerer uheldsscenarier og forslag til risikoreducerende foran-
staltninger for hver af de i trin 1 udvalgte lokaliteter. De typiske uheldsscenari-
er er identificeret ved interviews med lodser, kaptajner og VTS-personale samt 
ved overordnet gennemsyn af søulykkesrapporter. Risikoreducerende foran-
staltninger er hovedsageligt identificeret ved interviews. Vurderinger er baseret 
på ekspertudtalelser, idet der er foretaget en sammenskrivning af flere kilder. 
Herunder er nogle nøgleoplysninger vedrørende sejladsen i de pågældende om-
råder givet tillige med en kort beskrivelse af de analyserede risikoreducerende 
tiltag. Der henvises til kortskitser i Appendiks A af de analyserede lokaliteter. 

2.2.1 Drogden 
Drogden gravede rende mellem Amager og Saltholm besejles af ca. 40 000 ski-
be årligt. Renden er smal (300 m) og der er ingen trafikseparering. I den betrag-
tede 5-årige periode er der i forbindelse med Drogdenrenden indtruffet 9 kolli-
sioner og 9 grundstødninger. I området nord for renden mellem Nordre Røse og 
Middelgrundsfortet er indtruffet 20 grundstødninger. For dette område er mu-
ligheden for indførelse af et VTS-center analyseret. Desuden er det muligt at 
oprette overvågning baseret udelukkende på AIS. Dette alternativ er også ana-
lyseret. Effekten af at gøre renden dobbelt så bred (men ikke dybere) og indføre 
trafikseparering er ligeledes behandlet.  

2.2.2 Langelandsbælt 
Storskibsrute T går igennem Langelandsbælt, der derfor besejles af de største 
skibe, der kan passere de danske farvande. Der er en dybvandsrute for de skibe, 
der stikker dybest og en rute (H) for de øvrige skibe. Dybvandsruten har mange 
knæk, hvilket betyder, at man ved passage af Langeland skal skifte kurs 10 
gange. Der er i den betragtede periode indtruffet 9 grundstødninger og 3 kolli-
sioner. Trafikken er ca. 22 000 skibspassager om året. For dette farvandsområ-
de er indlemmelse af området i VTS Storebælts overvågningsområde analyse-
ret. Dette virker logisk, da området grænser op til det nuværende VTS-område 
og dermed i meget høj grad besejles af de samme skibe. Desuden er det muligt 
at oprette overvågning, der udelukkende er baseret på AIS fra VTS Storebælts 
operatørrum. Dette alternativ er også behandlet. 

2.2.3 Hatterområdet 
Ved Hatter Rev og Hatter Barn deles trafikken i en dybvandsrute og en såkaldt 
skrårute. Dybvandsruten er smal og har et skarpt knæk, som det kan volde pro-
blemer at komme forbi, især ved møde med modgående skibe. I den betragtede 
periode er indtruffet 11 grundstødninger og 1 kollision. Et risikoreducerende 
tiltag, der omfatter indlemmelse af Hatterområdet i VTS Storebælts område, 
analyseres fordi Hatterområdet ligger relativt tæt på VTS Storebælts dæknings-
område og i øvrigt besejles af stort set de samme skibe. Derudover behandles 
muligheden for overvågning ved hjælp af AIS. Desuden er analyseret et alter-
nativ, der medfører, at skråruten uddybes til 19 m, således at dybvandsruten 
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bliver overflødig. Endelig behandles afgravning af Hatter Barn, således at det 
skarpe knæk på dybvandsruten erstattes af to mindre knæk, og pladsforholdene 
forbedres. 

2.2.4 Kadetrenden 
Kadetrenden er det mest befærdede sted af de her analyserede, idet ca. 63 000 
skibe passerer årligt. Der er forholdsvis god plads, men mange tager fejl af 
havdybden, når de for vestgående forlader dybvandsruten og sejler ind i trafik-
separeringen. Der er i den betragtede periode indtruffet 10 grundstødninger, 
men ingen kollisioner. Udover et separat VTS-center for denne lokalitet, analy-
seres muligheden for at foretage gentaget midlertidig overvågning af området.  

2.2.5 Sundet Nord 
Ved trafiksepareringen Sundet Nord er der både en intens langsgående (nord-
syd) trafik (ca. 40 000 årlige skibspassager) og en intens tværgående færgetra-
fik. Dette forventes at give en forøget kollisionsrisiko, selv om der i den 5-årige 
periode, der er betragtet i dette trin, kun er indtruffet 1 grundstødning og ingen 
kollisioner. For dette farvandsområde analyseres relevansen af at oprette et 
VTS-center. Desuden behandles tiltaget at udstyre midtfarvandsafmærkning 
M1 med Racon. 

2.3 Trin 3: Udvælgelse af tiltag for videre analyse  
Resultatet af denne udvælgelse er i denne oversigtsrapport placeret under trin 2. 

2.4 Trin 4: Nuværende sejladssikkerhed 
I dette trin estimeres det årlige forventede antal udslip på hver af de udvalgte 
lokaliteter som følge af grundstødning eller kollision. Dette gøres ved først at 
estimere grundstødnings- og kollisionsfrekvenser pr. skibspassage for de enkel-
te lokaliteter. Her benyttes den indsamlede ulykkesstatistik igen. For at sikre et 
rimeligt statistisk grundlag har det i visse tilfælde været nødvendigt at betragte 
en længere tidsperiode end den 5-årige periode anvendt i trin 1.  

Dernæst estimeres sandsynligheden for udslip for hver af de to ulykkestyper. 
Der tages højde for at forskellige skibstyper har forskellig udslipssandsynlighed 
og at trafiksammensætningen på lokaliteterne er forskellig. 

Ved at multiplicere udslipsfrekvenserne pr. skibspassage med antallet af passe-
rende skibe, fås det forventede antal udslip pr. år for hver lokalitet. Dette er vist 
i Tabel 2.1.  
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Drogden 
Syd

Drogden 
Nord

Langelands-
bælt

Hatter DW-
rute

Hatter 
skrårute

Kadet- 
renden

Sundet 
Nord

Udslipsfrekvens pr. 
skibspassage 4.7E-06 2.3E-06 5.3E-06 1.7E-04 2.7E-06 7.9E-07 1.3E-06
Trafik, årlig 40074 40074 21967 460 21507 63000 39747
Forventet årligt 
antal udslip 0.19 0.09 0.12 0.08 0.06 0.05 0.05
Indeks, udslip 2.3 1.0 1.05.6 2.7  

Tabel 2.1: Forventet årligt antal udslip for hver lokalitet. Desuden er indekstal for det 
forventede antal udslip givet, idet indeks for Kadetrenden er sat til 1. 

Drogden Syd omfatter i hovedsagen Drogden gravede rende, mens Drogden 
Nord er området mellem Nordre Røse og fyret på Middelgrundsfortet. Se Figur 
5.2 i Appendiks A.  

Det ses, at Drogden Syd har det højeste antal forventede udslip af alle lokalite-
ter. Drogdenområdet som helhed har over dobbelt så højt antal forventede ud-
slip som den lokalitet, der har det næsthøjeste antal, nemlig Langelandsbælt, på 
trods af at Drogdenområdet er langt mindre. Der er ikke så stor forskel på Lan-
gelandsbæltet og Hatterområdet, når sidstnævnte betragtes som helhed. Ligele-
des er det forventede antal udslip for Sundet Nord og Kadetrenden næsten ens. 
Kadetrenden har både den laveste ulykkesfrekvens og den laveste udslipssand-
synlighed. 

Disse tal er i overensstemmelse med de interviewede kilders udsagn om, at 
Drogden og Hatterområdet er de mest kritiske steder i de danske farvande. 
Sundet Nord er af de fleste interviewede kilder blevet betegnet som den mindst 
farlige af de analyserede lokaliteter. 

2.5 Trin 5: Risikoreduktionsfaktorer 
 Formålet med dette trin er at bestemme risikoreduktionsfaktorer i forbindelse 

med indførelse af de udvalgte tiltag. Den risikoreducerende faktor defineres 
som det forventede antal udslip efter indførelse af tiltaget divideret med antallet 
af forventede udslip før indførelse af tiltaget. Faktoren vil således ligge mellem 
0 og 1. Det lader sig naturligvis ikke gøre at måle denne faktor, da man ikke 
kan betragte samme område og tidsperiode både med og uden risikoreduceren-
de tiltag. Risikoreduktionsfaktorer for de enkelte tiltag er derfor vurderet på 
baggrund af analyse af systemernes virkemåde og brug samt litteraturstudier og 
beregninger.  

De planlagte tiltag (AIS, ECDIS og udfasning af enkeltskrogede tankskibe) vil 
træde i kraft med stigende effekt i løbet af en årrække. Dette betyder, at om-
kostningseffektiviteten for yderligere risikoreducerende tiltag reduceres grad-
vist. For at have et fixpunkt at sammenligne den nuværende omkostningseffek-
tivitet med, vælges et tidspunkt i fremtiden, for hvilket risikoreduktionen af de 
planlagte tiltag gøres op, således at omkostningseffektiviteten af øvrige tiltag 
kan beregnes. AIS forventes at være fuldt udbygget i år 2008. Derfor vælges at 
betragte et scenario for dette år (situation 2008) tillige med et scenario for 2001 
(situation 2001). 



Risikovurdering af sejladssikkerheden i de danske farvande - oversigt 

P:\54380A\PDOC\Aflevering juni 2002\oversigt.doc 

9 

2.6 Trin 6: Omkostninger ved risikoreducerende tiltag 
Formålet med dette trin er at estimere omkostninger forbundet med etablering 
og drift af de udvalgte risikokontrollerende foranstaltninger. 

For VTS-centre er estimaterne fremkommet på baggrund af litteraturstudier 
samt erfaringer fra oprettelse af VTS Storebælt og det midlertidige VTS Drog-
den, der oprettedes i forbindelse med opførelsen af Øresundsforbindelsen. 

Estimatet for tiltaget Bredere Drogdenrende er fremkommet på baggrund af 
resultater fra [Kbh Havn 01]. For uddybningsalternativerne i Hatterområdet er 
estimaterne fremkommet efter skøn fra et entreprenørfirma. For de øvrige til-
tags vedkommende er estimaterne fremkommet ved forespørgsel hos relevante 
myndigheder. 

Omkostningerne beregnes for hele investeringens levetid og sammenholdes 
med det forventede antal undgåede udslip i den samme periode. Herved kan 
omkostningerne for at undgå et udslip beregnes. Alle priser er i faste 2001-
priser. 

I Tabel 2.2 er vist en oversigt over de anvendte omkostningsestimater for hvert 
af de analyserede tiltag.  

Tiltag Etableringsomkostninger 
[mio. kr]

Driftsomkostninger, 
årlige [mio. kr]

Investeringens 
levetid [år]

Omkostninger i 
alt i 

investeringens 
levetid [mio. kr]

VTS Drogden 7.0 8.3 10 90.0
Ren AIS-overvågning, 
Drogden 4.0 6.5 10 69.0

Bredere Drogdenrende 350.0 0.3 50 366.0
Langelandsbælt 
indlemmet i VTS 
Storebælt

4.0 3.5 10 39.0

Ren AIS-overvågning, 
Langelandsbælt 
indlemmet i VTS 
Storebælt

2.0 2.5 10 27.0

VTS Hatter 8.0 9.0 10 98.0
Hatter indlemmet i VTS 
Storebælt 5.0 3.5 10 40.0

Ren AIS-overvågning, 
Hatter indlemmet i VTS 
Storebælt

2.0 2.5 10 27.0

Uddybning af Hatter 
skrårute 250.0 0.0 50 250.0

Afgravning af Hatter 
Barn 140.0 0.2 50 152.0

VTS Kadetrenden 8.0 9.0 10 98.0
Gentaget midlertidig 
overvågning af 
Kadetrenden

1.5 1.3 10 14.5

VTS Sundet Nord 20.0 10.0 10 120.0
Racon på M1 0.5 0.05 5 0.8  

Tabel 2.2: Oversigt over omkostningsestimater for alle analyserede tiltag. 
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2.7 Trin 7: Omkostninger pr. forhindret udslip 
Formålet med dette trin er at beregne omkostninger pr. undgået udslip ved ind-
førelse af de forskellige risikoreducerende tiltag. Denne beregning bygger di-
rekte på resultaterne af de foregående trin. 

Omkostningerne pr. undgået udslip beregnes dels for den nuværende situation, 
og dels for den situation, der opstår i år 2008, når AIS er fuldt udbygget, 
ECDIS mere udbredt og antallet af enkeltskrogede tankere er nedbragt. Tiltage-
ne kan derefter rangordnes efter omkostningseffektivitet, som det ses i Tabel 
2.3. 

2001 2008

Bredere Drogdenrende 50 91
Hatterområdet indlemmet i VTS 
Storebælts overvågning 54 125

Uddybning af skråruten ved Hatter 68 125
VTS Drogden 59 135

Langelandsbælt indlemmet i VTS 
Storebælts overvågning 61 140
Ren AIS-overvågning, Hatter 
indlemmet i VTS Storebælts 
overvågning - 144
Ren AIS-overvågning, 
Langelandsbælt indlemmet i VTS 
Storebælts overvågning - 167
Ren AIS-overvågning, Drogden - 177
Afgravning af Hatter Barn 126 227

Racon på M1 ved Sundet Nord 147 295
VTS Hatter (selvstændigt) 133 305

VTS Kadetrenden (selvstændigt) 357 818
Gentaget midlertidig overvågning af 
Kadetrenden 224 969
VTS Sundet Nord (selvstændigt) 429 983

Tiltag ordnet efter situation 
2008

Omkostning pr. undgået udslip [mio. kr.]

 

Tabel 2.3: Omkostninger pr. undgået udslip rangordnet efter situation 2008. 

 
Tiltagene med ren AIS-overvågning er ikke estimeret i situation 2001, da sy-
stemet ikke er etableret endnu. I Figur 2.1 ses rangordningen grafisk.  
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Figur 2.1: Omkostninger pr. undgået udslip for alle risikoreducerende tiltag i situation 
2001 og 2008. 

Det ses, at de 4 mest attraktive tiltag vedrører Drogden og Hatterområdet, der jo 
også samlet set har det højeste antal forventede udslip. Rangordningen er ikke 
ens i 2001 og 2008. I begge tilfælde er det mest attraktive tiltag Bredere Drog-
denrende. I 2008 er omkostningseffektiviteten ens for de to tiltag Hatter ind-
lemmet i VTS Storebælts overvågningsområde og Uddybning af skrårute ved 
Hatter.  
 
Blandt de 4 øverst placerede tiltag er der et afgravningstiltag og et VTS-tiltag 
for hver af de to lokaliteter. Generelt vil afgravningstiltagene forblive omkost-
ningseffektive længere ud i fremtiden end VTS-tiltagene. Dette skyldes hoved-
sageligt to forhold. For det første er uddybning/udvidelse af en rende, der ikke 
sander til, en investering med meget små driftsomkostninger, hvorimod drifts-
omkostningerne er dominerende for VTS-tiltagene. Dette betyder, at afgrav-
ningstiltagene med tiden bliver mere og mere omkostningseffektive i forhold til 
VTS-tiltagene. For det andet giver afgravning en passiv risikoreduktion, der er 
uafhængig af andre tiltag og som vil sænke risikoen uanset skibenes stand, ud-
styrsniveau og besætning. Tiltaget er således uafhængigt af, om skibene har det 
foreskrevne elektroniske udstyr ombord og ligeledes uafhængigt af besætnin-
gens evne til at betjene udstyr eller overholde eventuelle meldepligter. Det er et 
mere lavteknologisk tiltag, og derfor meget pålideligt.  
 
Hertil kommer, at afgravning ikke nødvendiggør godkendelse i FN's internatio-
nale søfartsorganisation International Maritime Organization (IMO), som til-
fældet er ved indførelse eller udvidelse af VTS-centre. 
 
Desuden er VTS Storebælt i øjeblikket i gang med en opgradering af udstyret. 
Hvis Hatterområdet skal indlemmes i overvågningsområdet, vil det medføre en 
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række ændringer, som det vil kræve en særlig hurtig indsats at indarbejde i op-
graderingsprojektet.  
 
VTS Drogden vil virke på et større område end Bredere Drogdenrende. Dette 
tiltag kan derfor også være attraktivt, især på kort sigt. På længere sigt vil virk-
ningen være begrænset, fordi elektroniske systemer gør, at skibene selv har ad-
gang til megen af den information, VTS-centret ellers ville anvende. Dog vil 
der være en effekt af meldepligten og den generelle overvågning, fordi et VTS-
center vil gribe ind, hvis nogle undlader at melde sig eller stævner mod fare. 
Sammenlignet med et VTS-center der beskytter et fast bygningsværk, vil der 
dog generelt være mindre tid til at gribe ind på grund af den gravede rendes 
bredde.  

Ved prioriteringen af tiltagene bør der tages hensyn til, at både omkostningerne 
ved de enkelte tiltag og antallet af udslip, der undgås, er usikre. Usikkerheden 
på omkostningerne vil kunne reduceres væsentligt ved en nøjere analyse. Der-
imod vil man næppe kunne reducere usikkerheden på antallet af udslip, der 
undgås. Med hensyn til rangordning af tiltagene er der en vis usikkerhed på 
placeringen af afgravningstiltagene i forhold til VTS-tiltagene. Dette skyldes de 
principielle forskelle i måden, hvorpå risikoreduktionen tilvejebringes i de to 
tilfælde. Denne usikkerhed er større end usikkerheden på den indbyrdes place-
ring af VTS-tiltagene og større end usikkerheden på den indbyrdes placering af 
afgravningstiltagene. 

2.8 Trin 8: Acceptkriterier 
I de øvrige trin blev det beregnet hvad det vil koste at undgå et udslip ved ind-
førelse af forskellige tiltag. I dette trin skal det vurderes, hvor meget det er ri-
meligt at betale for at undgå et udslip. Dette gøres ved at foretage en afvejning 
af hvad det koster at et udslip sker i forhold til hvad det koster at et udslip und-
gås. Denne viden bruges sammen med politiske og andre overvejelser til at af-
gøre om et givent risikoreducerende tiltag bør indføres eller ikke. 

Som overordnet kriterium anvendes princippet, at et risikoreducerende tiltag 
skal indføres, hvis dets samlede omkostninger ved at undgå et udslip er mindre 
end de samlede omkostninger ved at et udslip sker. 

Figur 2.2: Acceptkriterium. Betingelse for at risikoreducerende tiltag bør indføres. 

Størrelsen af F vil afhænge af beslutningstageren og af fordelingen af omkost-
ninger og tilhørende sandsynligheder. Denne faktor må derfor besluttes politisk. 

Risikoreducerende tiltag indføres, hvis følgende betingelse er opfyldt: 

Omkostning ved at undgå et udslip < F * Omkostning ved at et udslip sker

hvor F er en "Forsikringsfaktor", der er større end 1 
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Forsikringsfaktoren repræsenterer, at man ofte er villig til at betale årlige for-
sikringspræmier for at sikre sig mod store tab med lille sandsynlighed, selvom 
præmien overstiger det forventede årlige tab. 

Betingelsen i Figur 2.2 kan opstilles ud fra forskellige interesser, herunder: 

• Den danske stat 
• Det danske samfund som helhed 
• Det globale samfund 

I hvilket omfang omkostninger ved at undgå udslip og omkostninger ved udslip 
skal medtages ved opstilling af betingelsen, vil afhænge af hvilke interesser, 
man vil belyse. Her er det valgt at se på det globale samfund (da dette er det 
mest objektive), således at alle omkostninger skal medtages uanset om de af-
holdes af danske myndigheder, danske eller udenlandske private. Omkostnin-
gerne ved et olie- eller kemikalieudslip deles op i følgende grupper:  

1. Udgifter til redningsaktion 

2. Ulykkens direkte omkostninger 

3. Oprydningsomkostninger 

4. Miljømæssige skader 

5. Omkostninger for berørte erhvervsgrupper 

6. Politiske omkostninger 

Hvert af disse punkter kan yderligere underopdeles og vurderes for sig. I nær-
værende analyse er ulykkens direkte omkostninger samt oprydningsomkostnin-
ger vurderet, herunder tab af menneskeliv, reparation af skib, tabt indtægt og 
tabt ladning. Disse omkostninger er som groft gennemsnit vurderet til 50 mio. 
kr. pr. udslip. Dette estimat er baseret på et gennemsnitligt udslip på 400 tons 
olie. 

Til dette skal lægges udgifter til redningsaktion samt miljømæssige skader, her-
under skader på naturlige ressourcer og skader på dyre- og planteliv. Konse-
kvenser for erhvervsgrupper som fiskeri, havbrug og turisme bør heller ikke 
overses. Desuden er der de politiske virkninger i form af tabt goodwill og om-
dømme for de ansvarlige politikere og myndigheder. Derudover må forventes 
en mængde arbejde med at undersøge indtrufne ulykker og besvare forespørgs-
ler og kritik fra offentligheden. Størrelsen af disse omkostninger er ikke vurde-
ret i nærværende analyse, men det skønnes, at bidraget herfra ikke er ubetyde-
ligt i forhold til de ca. 50 mio. kr., der er anslået for ulykkens direkte omkost-
ninger samt oprydningsomkostninger. 

Højresiden af betingelsen i Figur 2.2 er således bestemt af faktoren F, de i den-
ne analyse vurderede omkostninger (50 mio. kr.) samt en ikke vurderet del. Det 
politiske arbejde vedrørende sejladssikkerheden i de danske farvande består 
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således principielt i at beslutte, for hvilke tiltag betingelsen i Figur 2.2 er op-
fyldt. Dette gøres ved, direkte eller indirekte, at fastsætte faktoren F såvel som 
den ikke vurderede del af omkostningerne ved et oliespild.   

Af ovenstående fremgår det, at dette kan gøres ud fra mange forskelligartede 
betragtninger afhængig af hvilke interesser, der tages udgangspunkt i. 
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3 Konklusion 
Nærværende analyse har etableret et grundlag for at træffe beslutning om indfø-
relse af risikoreducerende tiltag. Beslutningsgrundlaget foreligger i to dele. Den 
ene del består af en prioritering af de risikoreducerende tiltag med hensyn til 
omkostningseffektivitet. Ved omkostningseffektivitet forstås i denne forbindel-
se omkostninger pr. undgået udslip. Den anden del består af det skitserede kri-
terium for, hvornår et risikoreducerende tiltag bør indføres. Dette kriterium 
bygger på en sammenligning af prisen for at undgå et udslip og det, det koster 
samfundet, at et udslip sker. 

Ved prioriteringen af tiltagene bør der tages hensyn til, at både omkostningerne 
ved de enkelte tiltag og antallet af udslip, der undgås, er usikre. Usikkerheden 
på omkostningerne vil kunne reduceres væsentligt ved en nøjere analyse. Der-
imod vil man næppe kunne reducere usikkerheden på antallet af udslip, der 
undgås. Med hensyn til rangordning af tiltagene er der en vis usikkerhed på 
placeringen af afgravningstiltagene i forhold til VTS-tiltagene. Dette skyldes de 
principielle forskelle i måden, hvorpå risikoreduktionen tilvejebringes i de to 
tilfælde. Denne usikkerhed er større end usikkerheden på den indbyrdes place-
ring af VTS-tiltagene og større end usikkerheden på den indbyrdes placering af 
afgravningstiltagene.  

Hvis det overordnet besluttes, at der skal gøres en indsats for at øge sejladssik-
kerheden i de danske farvande, tillader det i denne rapport etablerede beslut-
ningsgrundlag således at foretage en udvælgelse blandt de analyserede tiltag, 
således at der opnås størst mulig risikoreduktion for pengene, eller at samfundet 
får "mest miljø for pengene". Analysen indikerer, at følgende 4 tiltag er mest 
omkostningseffektive, idet omkostningerne ved at undgå et udslip i situation 
2001 ligger mellem 50 og 68 mio. kr. og i situation 2008 mellem 91 og 135 
mio. kr. 

1.  Drogden gravede rende gøres dobbelt så bred 

2a. Hatterområdet indlemmes i VTS Storebælts overvågningsområde 

2b. Skråruten ved Hatter Barn uddybes til 19 m 

3. Indførelse af et VTS-center for området omkring Drogden gravede rende 

Tiltag 2a og 2b er i 2008 lige omkostningseffektive. Det bør i denne forbindelse 
nævnes, at afgravningstiltagene ikke kræver international godkendelse i IMO, 
sådan som tilfældet er for VTS-centre. Desuden vil det pga. den igangværende 
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opgradering af VTS Storebælt kræve en særlig indsats at udvide overvågnings-
området til også at omfatte Hatterområdet.  

De direkte omkostninger ved at et udslip sker, er opgjort til omkring 50 mio. kr. 
Disse omkostninger relaterer sig til et gennemsnitligt udslip på 400 tons olie. 
Dertil kommer politiske og miljømæssige omkostninger samt omkostninger for 
berørte erhvervsgrupper. Disse vurderes ikke at være uvæsentlige i forhold til 
de direkte omkostninger, men de er ikke vurderet eksplicit i nærværende rap-
port. 

Det politiske arbejde vedrørende sejladssikkerheden i de danske farvande består 
således principielt i at beslutte, for hvilke tiltag betingelsen i Figur 2.2 er op-
fyldt. Dette gøres ved, direkte eller indirekte, at fastsætte faktoren F såvel som 
den ikke vurderede del af omkostningerne ved et oliespild. 

Prioritering af tiltagene med hensyn til omkostningseffektivitet angiver en ræk-
kefølge, i hvilken de bør indføres, hvis omkostningseffektivitet var det eneste 
kriterium. Der er dog andre kriterier, der påvirker det endelige valg af tiltag, 
herunder politiske mål, medfinansiering af tiltag fra andre interessenter, hensyn 
til naturen, interesseorganisationer og befolkning. Endelig er der stor forskel på, 
hvor stor investering hvert tiltag kræver. Dette kan også have en betydning for 
beslutningstagerens præferencer.  
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5 Appendiks A: Kortskitser 
I dette appendiks findes kortskitser af de analyserede områder, hvorpå de ind-
trufne ulykker er indtegnet. 

  

 

Figur 5.1: Kort der viser hvor grundstødninger og kollisioner er indtruffet i de 
danske farvande i perioden 1997-2001. Kun ulykker, for hvilke positionen er 
kendt, er vist. De sorte rektangler viser placering og udstrækning af Hatterom-
rådet (tv) og Drogdenområdet (th). 
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Figur 5.2: Kortudsnit af Drogdenområdet. Indtrufne grundstødninger er mar-
keret med blå cirkler mens kollisioner er markeret med røde krydser. Alle kolli-
sioner og grundstødninger er indtruffet i perioden 1997-2001. Numrene henvi-
ser til ulykkesfortegnelse i hovedrapporten. 
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Figur 5.3: Kortskitse over Langelandsbælt. Grundstødninger er markeret med 
blå cirkler, kollisioner er markeret med røde krydser. Alle grundstødninger og 
kollisioner er indtruffet i perioden 1997-2001. Udover de markerede kollisioner 
er der indtruffet 1, for hvilken der ikke er angivet position. Numrene henviser til 
ulykkesfortegnelse i hovedrapporten. 

 

 



Risikovurdering af sejladssikkerheden i de danske farvande - oversigt 

P:\54380A\PDOC\Aflevering juni 2002\oversigt.doc 

21 

 

Figur 5.4: Kortudsnit af Hatterområdet. Indtrufne grundstødninger er markeret 
med blå cirkler og kollisioner er markeret med røde krydser. Kollision nr. 1 og 
2 er indtruffet i hhv. 1986 og 1992. De øvrige ulykker er indtruffet i perioden 
1997-2001. Bemærk at kollisionerne 2 og 3 pga. manglende positionsangivelse 
er placeret midt i skråruten. Numrene henviser til ulykkesfortegnelse i hoved-
rapporten. 
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Figur 5.5: Kortudsnit af Kadetrenden. Grundstødninger er markeret med blå cirkler. 
Alle grundstødninger er indtruffet i perioden 1997-2001. Numrene hen-
viser til ulykkesfortegnelse i hovedrapporten. 
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Figur 5.6: Kortudsnit af Sundet Nord. Grundstødninger er markeret med blå 
cirkler mens kollisioner er markeret med røde krydser. Kollisionerne 4, 5 og 10 
er indtruffet i hhv. 1980, 1982 og 1991. Grundstødningerne 3, 6 og 7 er indtruf-
fet i hhv. 1987, 1994 og 2001. Det ses, at positionsangivelserne for grundstød-
ningerne 3 og 6 er fejlbehæftede. Udover de viste ulykker er der indtruffet 4 
grundstødninger og 8 kollisioner, for hvilke der ikke er angivet position, se 
ulykkesfortegnelse i hovedrapporten. 


