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Riskanalys for att fatta béttre beslut

Under den rubriken kallade vetenskapsgren III i KOMS till ett seminarium pa FMV
Tre Vapen i Stockholm den 18 maj. Det var en mindre men kunnig samling leda-
méter och andra inbjudna som hade trotsat vdren for att lira mer om riskanalys.
Seminariet handlade om riskhantering och riskvirdering samt metoder for detta.
Tvd exempel redovisas frdn den marina arenan, militir- respektive civilsjofart, samt
ett exempel frdin annan militiir verksamhet. Forelisarna var Ovit Fredrik Johnsson
fran FHS/SWEDEC, Bjiorn Forsman fran SSPA och Dr. Hans Liwang fran FHS.

Riskhantering &r egentligen nagot funda-
mentalt som alla ménniskor ldr sig fran
barnsben och genom hela livet, i de flesta
fall bor tilldggas. Att identifiera potenti-
ella risker, bedéma dessa till sannolikhet
och konsekvens samt utifrdn detta utar-
beta en handlingsplan adr fundamentalt. I
vardagliga situationer dr detta inget som
vi reflekterar dver utan det sker naturligt.
Sedan tillkommer att man dr béttre pa
att identifiera och beddma risker inom
ett omrade dir man har kunskap, skick-
lighet och erfarenhet. Om vi lamnar den
medfodda riskanalysen och istdllet ser
den som ett arbetsverktyg for beslutsfat-
tande, sd krdvs strukturella former for
riskanalys nér det som ska analyseras &r
komplexa scenarion med manga inga-
ende variabler. Inom det marina omradet

uppfylls dessa kriterier ndrmast regelvis
nér teknik eller verksamhet riskanalyse-
ras. Seminariet ger exempel pé situatio-
ner dar riskanalys méste anviandas for att
fatta beslut dé det rader stora osékerheter
och dir normala beslutsmodeller inte kan
appliceras. Dessa exempel dr foljande:

*  Bunkring av fartyg som nyttjar fly-
tande naturgas (LNG) som brénsle &r
ett omrade vars osdkerhet bestér i att
det i nulédget inte finns regelverk som
ger ett stod for hur detta ska genom-
foras pa ett sdkert sdtt med minimala
risker.

* Bedoma om ett fore detta skjutfilt
med oexploderad ammunition eller
platser dir dumpning av ammunition
forekommit kan anvéndas for rekrea-
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tion eller byggnation. Har bestar osé-
kerheten i avsaknad av information
om omradets kontamineringsgrad
eller den dumpade ammunitionens
stabilitet.

* [ vilken utstrickning ett drlogsfartyg
ska uppfylla civila regelverk dir sva-
righeten dr att definiera betryggande
sikerhet i forhallande till fartygets
anvéndande.

Nedan beskrivs dessa exempel av respek-

tive foreldsare.

Riskbedomning for han-
tering och bunkring av
flytande naturgas

Bjorn Forsman, SSPA

Inférandet av svaveldirektivet och dess
krav pa max 0,1 % svavel i fartygsbrénsle
som anvinds i Nordsjon och Ostersjon
(SECA, Sulphur Emission Control Area)
har Okat intresset for alternativa fartygs-
brianslen. Ett lovande alternativ dr fly-
tande naturgas, LNG (Liquefied Natural
Gas), som idag anvinds pa ett ttiotal far-
tyg — de flesta i Norge. Férutom att sva-
veloxidemissionerna elimineras ger LNG
dven avsevirda reduktioner av partikel-
och kvéveoxidemissionerna liksom &dven
en viss minskning av koldioxidutsldppen.

LNG har sedan liange hanterats i stor-
skaliga terminaler och fraktats till sjoss i
stora LNG-tankfartyg. Riskerna dr kénda
och sddan storskalig verksamhet omgér-
das av rigordsa sédkerhetsbestimmelser
vilket gjort att antalet incidenter ar lagt.
Bunkring av LNG som fartygsbrinsle
innebdr att antalet Gverforingar av LNG
Okar visentligt och d&ven om de kvantite-
ter som hanteras vid varje bunkringstill-
félle ar relativt sma blir LNG-hantering
en vardaglig verksamhet i manga ham-
nar. For att sdkerstélla att de goda séker-

hetserfarenheterna fran den traditionella
storskaliga hanteringen vidmakthélls
maste riskerna vid LNG-bunkring prévas
noga och bli foremal for sirskild riskana-
lys. SSPA har utvecklat metodik fér och
utfort riskanalyser for ett flertal av de
svenska och internationella projekt med
LNG-bunkring som drivits fram under
senare ar.

LNG ér viésentligen metan som kyls
ned till en temperatur under sin kokpunkt
dvs minus 162°C. Den kan da transporte-
ras och lagras i sérskilda, oftast vakuum-
isolerade tankar. I flytande form minskar
volymen 600 ganger jamfort med gas-
form.

Vid eventuella spill eller utslapp av
LNG, exempelvis i samband med bunk-
ring forangas LNG snabbt och bildar ett
vitt moln. Till skillnad frén exempelvis
gasol dr metan léttare dn luft och sprids
darfor normalt snabbt i luften. Utsléppt
metan kan antéindas i koncentrationer
mellan 5 - 15 % (brénnbarhetsintervall)
och olika typer av brandscenarier kan
tdnkas uppsta beroende péd avstand till
mojliga tindkillor med mera. Brandinci-
denter har aldrig intréffat i samband med
bunkring men enstaka fall av frostskador
har uppstatt d& bunkringspersonal kom-
mit 1 kontakt med LNG. Eventuellt spill
pa fartycksdédck gor stélet skort och kan
ge sprickbildning.

Regelverken kring bunkring av LNG
kan ségas hamna mittemellan internatio-
nella regelverk som ror fartyg/sjotrafik
och nationella regelverk om transport och
hantering av farliga &mnen pé land och i
hamnar. For svenska hamnar ar det darfor
viktigt att ha med bade MSB, lokal radd-
ningstjanstorganisation liksom Tranport-
styrelsen i provningsprocessen. Exempel
pa tillimpbara regler och riktlinjer &r;
Lagen om brandfarliga och explosiva
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Figur 1. Struktur och komponenter i de maritima riskanalyser som SSPA utfor.

varor (LBE) for landsidan och ISO/TS
18683' for sjilva bunkringen. Sjilva
riskanalysprocessen for LNG-bunkring
foljer i princip samma generella struktur

1. ISO/TS 18683 Guidelines for systems and
installations for supply of LNG as fuel to ships
(2015).
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som for andra riskanalyser och som bland
annat ges av ISO 30002, se Figur 1.
Omfattningen av en riskanalys for
LNG-bunkring beror av hur bunkringen
ar tankt att genomforas; om lasthantering

2. Svensk standard SS-EN 31010, Riskhante-
ring - Metoder for riskbedémning (2010).
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Figur 2. Tre huvudprinciper for LNG-bunkring; tankbil till fartyg, tank pd kaj, och

fartyg till fartyg.

ska ske parallellt med bunkring, om det
finns passagerare ombord och med vilket
fléde bunkringen sker, se Figur 2.
Bunkring frén tankbil dr flexibelt och
kréver inga investeringar men limpar sig
inte for storre kvantiteter. Med tank pé
kajen kan flodet 6kas for att 4stadkomma
kortare bunkringstider och vid bunkring
frén en sdrskild bunkerbat dr forutsitt-
ningarna béttre for parallell lasthante-
ring samt embarkering av passagerare
dé sjélva fartygssidan ockséd kan utgora
en barridr for gasspridning vid eventuellt
utsldpp. For véldefinierade “normalbunk-
ringsfall” 4r det enligt ISO/TS 18683
tillrackligt med en férenklad determi-
nistisk riskanalys for att bestimma si-
kerhetsavstdnd. Om déremot exempelvis
passagerare ska finnas ombord krévs en
mera omfattande kvantitativ riskanalys
(QRA) dér sannolikheter for och kon-
sekvenser av alla identifierade tdnkbara

utslappsfall viarderas och vdgs samman.
Datorbaserade modeller for gasspridning
och brandbelastningsberikningar kombi-
neras sé att analysresultaten kan presen-
teras som individriskkonturer i en karta
over bunkringsplatsen. Den berdknade
platsspecifika individrisken (sannolik-
heten att en person som varaktigt vistas
pa platsen ett &r skall omkomma) kan d&
jamforas med vedertagna acceptanskrite-
rier for vad som skall gélla for de typer
av verksamheter som pégar i nérbeldgna
omréden i hamnen.

Viktiga riskreducerande &tgérder for
siaker LNG-bunkring omfattar vanligen:
vél inarbetade operationella procedurer,
traning och utbildning, teknisk utrust-
ning som nddstopp, droppfria kopplingar
och utrustning som sékerstaller att inga
inneslutna LNG-rester blir kvar i de
slangar och ledningar som anvinds for
overforingen. En av de forsta riskanaly-
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Figur 3. Bunkerbdten Seagas lastas vid Loudden och fortdjs vid bunkring pa utsidan
av farjan dd den Ildgger till vid Stadsgdrdskajen i Stockholm.

serna for LNG-bunkring som SSPA ut-
forde gillde Viking Grace i Stockholm.
En 16sning med en sérskild bunkerbét
visade sig hédr erbjuda en sédker och ef-
fektiv metod, se Figur 3. Bunkringen
genomfdrs pd en timme samtidigt som
passagerare gar iland och gar ombord och
hittills har omkring 1 000 bunkringar ge-
nomforts utan incidenter eller LNG-spill.

Flera liknade riskanalyser av LNG-
bunkring har utforts for andra hamnar
och SSPA tillimpar ocksd riskanalys-
strukturen for andra typer av maritima
riskanalyser sdsom exempelvis nya far-
leder eller paseglingsrisker av broar och
kajnéra byggande. Principerna kan myck-
et vil tillimpas dven for marinmilitéra
fartyg och operationella situationer dér
sakerhetsregler for civil sjofart maste vé-

gas samman med militdra krav och egen-
skaper som inte begransar overlevnads-
férméga och prestanda i skarpa militdra
aktiviteter.

Explosiva kvarliimningar
i Sverige — ett problem att
hantera

Ovlt Fredrik Johnsson, FHS/SWEDEC

Sverige har varit forskonat fran krig i
6ver tvahundra ar och det dr l4tt att tro att
Sverige star utanfor problematiken med
explosiva kvarldmningar. Men, sanning-
en dr att stora landarealer och ett flertal
vattendrag ar kontaminerade med am-
munition. Avyttring av f.d. militdra om-
réaden for civil anvdndning har gjort att
problemet nu maste hanteras, samtidigt
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skapar detta kunskap som &r applicerbar
pa andra hot mot det moderna samhallet.

I Sverige finns betydande arealer som
dr kontaminerade med explosiva kvar-
lamningar frén en tid ndr Forsvarsmak-
ten var avsevért storre dn idag och svensk
forsvarsindustri blomstrade. Problemet
utgoérs framst av oexploderad ammuni-
tion pé fore detta Gvnings- och skjutflt
samt av dumpad Overskottsammunition i
sjoar och vattendrag. Reduceringar i for-
svarsverksamheten har lett till avyttring
av omraden som inte lingre behovs for
militdra &ndamal, varvid mark/vatten far
en helt ny anvindning till exempel som:
industrifastigheter, bostéder, skogsbruk,
rekreationsomraden. Innan marken kan
tas 1 bruk for ny anvindning méste sane-
ringsatgirder i form av ammunitionsrdj-
ning utféras — en kostsam verksambhet.

Ammunitionsrdjningsinsatser som ge-
nomfors idag saknar en i samhillet ved-
ertagen ambitionsnivd och den langsik-
tiga mélbilden &r otydlig. Anledningen
ar framst relaterad till att det inte finns
ndgon definierad acceptabel risknivé fran
explosiva kvarldmningar i det svenska
samhiéllet. Att uppné en fullstindig eli-
minering av hotet dr orealistiskt, varfor
exklusiva rdjningsinsatser behdver prio-
riteras utifrdn vad som utgdr en accepta-
bel kvarvarande risk relaterat till den nya
mark- och vattenanvdndningen.

For att hantera problemet behdver ett
antal atgirder vidtas pa nationell nivé:
en ansvarig myndighet behdver utses,
en nationell standard fér denna typ av
saneringsdtgirder behover tas fram och
kunskapen om alla férekommande ex-
plosiva kvarldmningar behdver samman-
stéllas 1 en gemensam nationell databas.
Harutdver behdvs en riskhanteringsmo-
dell for frisldppning av mark och vatten
kontaminerade med oexploderad och

dumpad ammunition tas fram. Men, en
sddan modell kraver ingdngsviarden som
bygger pa kunskap som saknas idag, ex-
empelvis: Vad dr en acceptabel risk fran
explosiva kvarldmningar i det svenska
samhillet? Vilken metodik ska anvindas
for att analysera risken frédn explosiva
kvarldmningar? Hur ska vi kommunicera
den kvarvarande risken efter sanering till
allménheten och beslutsfattare?

Denna kunskap kan byggas upp pé tva
sitt, dels genom internationellt samarbe-
te och dels genom nationell kunskapsut-
veckling sdsom forskning. P4 den inter-
nationella arenan finns ett flertal ldnder
som hanterat likartade problem. Exem-
pelvis har USA sanerat explosiva kvar-
lamningar pa avvecklade militdra baser,
Storbritannien har utvecklat rutiner vid
byggnation i omrdden som bombades
under andra vérldskriget och Norge som
genomfort sanering av skjutfilt i fjall-
viérlden.

Samtidigt kan det konstateras att vissa
fradgor dr obesvarade dven i andra lin-
der, sdsom hur man ska forhélla sig till
vad som utgor en acceptabel risk och hur
man i samma riskanalys ska kombinera
miljorisker, risker for tredje person och
ekonomiska vérden och risker relaterade
till antagonistiska hot. Hir kan pagéende
svensk forskning inom omrédet ge ett
viktigt internationellt bidrag.

I dagens globaliserade vérld har grén-
sen mellan civila och militdra hot suddats
ut. Hur den tekniska hotbilden kommer
att se ut i framtiden ar svért att forutsiga
och ofta pratar man om svarta svanar, hot
som vi inte kan férutse och &n mindre
vidta adekvata skyddsétgarder mot. Trots
denna fundamentala osdkerhet finns
kunskapsbehov som 4r generella for alla
explosiva hot. En ansats dr att genom att
fokusera vér riskhantering mot de hot
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vi kénner till och kan identifiera idag
stiarks dven skyddet mot svarta svanar.
Skyddsatgirder som vidtas mot kénda
risker medfoér 6kad robusthet och redun-
dans i kritiska funktioner och samtidigt
stiarks samhéllets resiliens, dvs. formaga
att aterhdmta sig efter en handelse. Logi-
ken bygger pé att varje atgérd som vidtas
innebér ytterligare en skyddsbarridr och
multipla skyddsbarridrer dkar sannolik-
heten att motsté svara pafrestningar, oav-
sett om hindelsen &r kénd eller okénd.
Hanteringen av dagens problem med
explosiva kvarldmningar generar ny kun-
skap och skyddsatgédrder som dven stér-
ker var formaga att méta framtida hot.

Dagens hot forkommer langs hela kon-
fliktskalan och utspelar sig allt oftare i en
grazon mellan krig och fred. Trenden gér
dessutom mot allt mer komplexa hot som
slar mot hela samhillets grundtrygghet.
For att det svenska samhillet ska kunna
hantera morgondagens hot krivs myn-
dighetsoverskridande samarbete och att
samhiéllets starkt begrénsade resurser
kan anvéndas optimalt. Det traditionella
Totalforsvaret var avsett att upprétthalla
kritiska samhéllsfunktioner i héindelse
av krig och byggde pa i fred uppbyggda
resurser och strukturer. Att anvédnda
samma modell for att hantera dagens
samhiéllshot dr problematiskt: uppsétt-
ningen av aktorer som foretrader kritiska
sambhillsfunktioner ar fordndrad, hot f6-
religger langs hela konfliktskalan och da-
gens “slimmade” organisationer saknar
bdde redundans och robusthet mot svara
pafrestningar. Sverige behdver utveckla
ett nytt “totalférsvarskoncept” som é&r
anpassat till dagens komplexa hotbild
och som vérnar det moderna samhillets
skyddsvéirden. Arbetsformen bor utga
fran en myndighetsgemensam riskhante-
ringsmodell.
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Kan riskvirderingar gora
militara fartyg mer
anviandbara?

Hans Liwdng, Universitetslektor, Foér-
svarshogskolan

Idag dr verksamhet med fartyg avsevirt
mer reglerat dn for till exempel 30 ar
sedan, den utvecklingen har varit minst
lika tydlig militdrt som civilt. Hogst upp
i denna reglering finns i Sverige Fartygs-
sékerhetslag (2003:364) dir andra kapit-
lets forsta paragraf anger att ett ” fartyg
dr sjovdrdigt bara om det dr sa konstru-
erat, byggt, utrustat och hallet i stand att
det med hdnsyn till sitt dndamal och den
fart som det anvdnds i eller avses att an-
vindas i ger betryggande sdikerhet mot
sjoolyckor”.? Centralt ar sdledes fartygets
dandamal och anvindande och huruvida
det ger betryggande sikerhet.

For att utvirdera fartygets sikerhet be-
hovs séledes en gemensam definition av
betryggande sékerhet och verktyg for att
bedéma vilken sidkerhetsnivd fartygets
anviandande leder till. Nar vél det ér pa
plats kan den aktuella sdkerhetsnivan
jamforas med nivén for betryggande sé-
kerhet och fordndringar i verksamheten
eller teknik implementeras om sikerhe-
ten dr for 1ag. Som lagen anger tillats inte
verksamhet som inte néar upp till betryg-
gande sidkerhet. For hog sékerhet ar inte
heller bra da det kan leda till att fértroen-
det for sikerhetssystemet urholkas, men
ocksd i monetdra termer kostar i bade
inkop och underhall av system och ma-
teriel som inte behovs, i1 operativa termer
kostar i form av begrénsningar som inte
behovs.*

3. SFS2003:364 Fartygssikerhetslagen (2015).
4. Kuo, C. (2007). Safety management and its
maritime application. London: The Nautical In-
stitute.
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Figur 4. Ett Bow-tie diagram som visar vigarna fran fara/hot till konsekvens ddr
negativa konsekvenser motverkas med proaktiva och reaktiva dtgdirder. Omritad frdan

Rausand and Bouwer Utne (2009).

Det traditionella (historiska) tillviga-
gangssittet for sikerhetsarbete innebér
att fungerande l6sningar identifieras,
dokumenteras och foreskrivs (av till ex-
empel klassningssillskap), ett s kallat
preskriptivt synsitt som foreskriver den
séikra 16sningen. Detta leder inte bara till
att gransen mellan sédkert och farligt blir
orealistiskt skarp utan ocksa till ett trog-
rorligt sdkerhetssystem som bara fung-
erar pa fartyg som ser ut och anvinds
som sina foregangare® och ocksa till att
operatdren inte ges mdjlighet att tjdna pa
att operera sikert.®

Utifran dessa brister i det preskriptiva
systemet har den civila marina branschen
sedan 1960-talet arbetat med sannolik-
hetsbaserade metoder sasom tillexempel
riskhantering.” Syftet med riskhantering,

5. IMO. (1994). International code of safety
for high-speed craft (HSC Code, MSC.36 (63)).
London: International Maritime Organization.

6. IMO. (1994). International code of safety
for high-speed craft (HSC Code, MSC.36 (63)).
London: International Maritime Organization.

7. Vassalos, D. (2009). Risk-based ship de-
sign. In A. D. Papanikolaou (Ed.), Risk-based

savil militdrt som civilt ar att erkdnna att
inget dr absolut sdkert och att med det som
utgéngspunkt strukturerat hitta den mest
lampliga kombinationen av proaktiva och
reaktiva atgdrder for att astadkomma en
lamplig sdkerhetsnivd. Riskhantering
ségs ofta ligga néra det militdra tdnkan-
det och handboken Férsvarsmaktens ge-
mensamma riskhanteringsmodell citerar
Natos Force Protection-doktrin och anger
att man i militdr verksamhet ska: inte-
grera riskhantering i planeringen; inte ta
onddiga risker; ta riskbeslut pa lamplig
niva; och acceptera risk om fordelarna
Gverviger potentiella forluster.® Proak-
tiva atgirder infors i verksamheten for
att minska sannolikheten att odnskade
héndelser (tillbud) sker, reaktiva atgérder
ar atgdrder for att minska effekten av en
oonskad hindelse om den sker, se figur 4.

ship design (pp. 17-96). Berlin: Springer-Verlag
och Kuo, C. (2007). Safety management and its
maritime application. London: The Nautical In-
stitute.

8. Forsvarsmakten. (2009). Forsvarsmaktens
gemensamma  riskhanteringsmodell. ~ Stock-
holm: Forsvarsmakten.
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Riskhantering &r ocksa skalbart och har
en tydlig operativ komponent dir samma
betraktelsesitt bade kan och ska anvén-
das savil vid nybyggnad som ombord in-
for en specifik verksamhet.

Fredrik Johnssons exempel med ris-
kanalys for oexploderad ammunition &r
ett exempel pd omstidndigheter som gor
riskanalys svar, till exempel pad grund
av att risktagaren (den framtida ofta ¢j
definierade nyttjaren av marken) ir en
annan dn nyttotagaren av verksamheten
(organisationerna som skrépat ner); moj-
liga konsekvenser dr mangfacetterade
och svarmitbara; och att de saknas en
diskussion om vad som &r en acceptabel
risk (betryggande sékerhet). For mili-
tér sjofart 4r utmaningarna i relation till
riskhantering mindre tack vare erfaren-
het fran sjosdkerhet inklusive exempel
sasom LNG.

I det militdra fallet kan risktagaren ofta
begrinsas till fartygets besittning och
den centrala konsekvensen att studera &r
antalet doda. Det finns ocksé en erkdnd
civil tradition inom IMO av att definiera
vad som &r betryggande sékerhet (vad av-
ser sjofart under fredstid) vilket erbjuder
en referensniva.

I ett pagéende projekt som ur ett risk-
perspektiv analyserar tillbud i Marinen
de senaste 25 dren kan det konstateras
att flera viktiga sdkerhetsbarridrer mel-
lan faran eller hotet och den slutgiltiga
konsekvensen ofta ér starkare pa militira
fartyg an pa civila fartyg. Detta till exem-
pel tack vare relativt stor méngd personal
ombord (fler an vad som krivs for farty-
gets framforande) ddr manga av dessa &r
insatta i rdddningstjinsten ombord och
att alla har egen livrdddningsutrustning.
Detta leder till att tva fartyg, ett civilt och
ett militdrt, med samma tekniska utrust-
ning och utsatt for samma faror kommer

att ha olika riskniva och ocksa att fler till-
bud kan tillatas i militdr sjofart utan att
det nodvandigtvis leder till hogre risk.
Samtidigt visar analysen av Marinens
tillbud att den militdra uppgiften leder till
andra faror 4n de typiska civila farorna.
Dessa faror introducerade av den militira
uppgiften dr sddana att de inte fangas av
det civila regelverket men kanske av en
mogen och vilutvecklad riskhantering
ombord.

En mer utvecklad riskvirdering av
marina fartygs verksamhet kan ddrmed
ge argument fOr att rationalisera bort
onddiga sdkerhetslosningar, det vill sdga
sddana som har liten sdkerhetshdjande
effekt jaimfort med deras operativa kost-
nad. Riskvidrderingen kan ocksa skapa en
arena for dialog om militér risktagning i
fredstid, vid dvningar, vid incidenter och
i krig.

En mer utbredd dokumenterad och dis-
kuterad vana i riskhantering skulle ocksé
ge mojlighet att vidareutveckla de ris-
kanalyser som gors ombord pé fartygen.
Riskanalyser for LNG-hantering &r ett
exempel pa dir man succesivt byggt upp
en tradition av riskhantering som idag
péaverkar bade tekniska 16sningar och hur
verksamheten bedrivs.

Mojliga aktiviteter for att utveckla
det riskbaserade perspektivet i Marinen
inkluderar att infor inférandet av nya
sjosdkerhetsregler alltid forst virderas
deras nytta med en gora en riskvérdering
(enligt International Maritime Organi-
zations Formal Safety Assessment me-
todik), att med hjilp av en riskvérdering
argumentera for alternativa losningar till
befintliga regler (sékerhetsekvivalens)
och vidareutveckla férbandens och farty-
gens riskanalyser. Det dr ockséd ldmpligt
att sékerstélla att dessa tre nivaer av risk-
hantering har ett metod- och resultatut-
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Det finns behov av att noga viga inférandet av civila regelverk mot den faktiskt tillkom-
mande sdkerheten som uppnds pd ett érlogsfartyg.

byte och pa sé sitt vdssar varandra. Detta
skulle kunna leda till storre operativ fri-
het.

Sammanfattning

Genomgéende i alla tre foreldsningar ar
att man visar pé att ett strukturerat och
véldokumenterat riskanalysarbete ger
ett underlag for att fatta beslut, dven i
situationer dir hog grad av osdkerhet ra-
der. Exempel pa detta utanfor det marina
omradet dr finansbranschen, som arbetar
mycket aktivt med riskanalyser for att
beddma sin riskexponering. I verksamhe-
ter som exemplifierats av foreldsarna ar
en bra genomford riskanalys ett krav for
att kunna ta fram bade sidkra, funktions-
dugliga men ocksé kostnadseffektiva 16s-
ningar i sammanhang dér det rdder stora
osédkerheter eller avsaknad av regelverk
och tidigare erfarenheter. Det dr omojligt

att bemoéta sddana utmaningar genom att
ta till “extra allt” da det inte sékert ger
ett resultat som &r sékert och funktionellt.
Ett exempel pa detta dr det som Liwang
pekar pa i sin foreldsning, ndmligen be-
hovet av att vdga av inforandet av civila
regelverk mot den faktiska tillkommande
sékerhet som uppnas pa ett drlogsfartyg.
Ett nyttjande av forsiktighetsprincipen
innebdrande att det blir alltid sdkrare att
tillfora regelkrav och sidkerhetsutrustning
dn att inte gora detsamma, behover inte
vara sant utan kan till och med vara kon-
traproduktivt. Med vidl genomforda ris-
kanalyser kan sddana resultat undvikas.
Deltagarna vid seminariet papekade att
de foreslagna atgérderna for hur riskhan-
tering kan inforas i Marinens verksamhet
idag &r accepterade inom civil sjofart och
att mycket kunskap om verksamheten
finns i till exempel haveriutredningars
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analys, den kunskapen kan anvindas i
riskhanteringen ndr man ska identifiera
faror och analysera mdjliga atgérder. Se-
minariedeltagare konstaterade ocksa att
vad det giller behovet av att nyansera
och ibland 6verprova tekniska riktlinjer
dér riskvardering ar ett lampligt verktyg
visar seminariet att det finns omraden
dér denna typ av analyser idag fungerar
mycket vil, men att det ocksa finns omra-
den dér det kravs fortsatt utveckling.

De tre exemplen under seminariet vi-
sar ockséd att riskhantering och de dér
ingdende riskanalyserna kan koppla ihop
Overvigningar i teknikutveckling, plane-

ring av verksamhet och genomfdrande
av verksamhet, men som papekades av
ahorarna ar detta bade en styrka och en
utmaning.

Fredrik Johnsson efterfrigade ar-
betsformer som utgar frdn en myndig-
hetsgemensam  riskhanteringsmodell,
utvecklingen av en sddan krédver dock
ocksd utveckling av en gemensam risk-
forstaelse. Dessa tva kan bara utvecklas
genom att riskhantering appliceras inom
relevanta omraden och att de erfarenheter
som da erhalls sprids och tillats paverka
hur Sverige till exempel jobbar med for-
svars- och totalforsvarsfragor.
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Fredrik Johnsson dr oversteldjtnant och doktorand inom
riskhantering vid Forsvarshogskolan och Lunds Univer-
sitet. Forskningen dr inriktad mot att utveckla en modell
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ma risker i samband med farledsutformning, pasegling och
kajndra byggande. Han utfor dven riskanalyser och utred-
ningar av kollisioner, grundstotningar samt oljeutsidpp och
oljeskyddsberedskap.

Teknologie doktor Hans Liwdng dr Universitetslektor i mi-
litdirteknik vid Férsvarshégskolan. Forskningen och under-
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och inkluderar fragor om sjofart, militdra marina operatio-
ner och riskstyrning.
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