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Print on Demand

Trykking av kart etter forespgrsel — Print on Demand

Print on Demand-kart (POD-kart):
e Sjgkart oppdatert med alle sikkerhetskritiske oppdateringer og
rettelser som har vaert publisert i Etterretninger for sj@farende (Efs)

e Kan ogsa inneholde oppdateringer som ikke er meldt i Efs
e Trykkes etter forespgrsel
e Nye POD-kart hver fjortende dag

e Sjgkart i Print on Demand-tjenesten:
Hovedkartserien, de fleste havnekart og kart fra Svalbard

e Norske forhandlere: Gunnarshaug Trykkeri AS og Nautisk forlag AS
e Mer om sjgkart og elektroniske sjgkart (ENC): www.kartverket.no

Kartverket
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Olav Akselsen
Sjofartsdirektar

Veagefoto.no

Nyttar arbeidet for auka trygg

| ar er det 110 ar sidan Sjgfartsdirektoratet, den gong kalla Sjgfartskontoret, vart
oppretta. Namn og organiseringa har variert gjiennom perioden, men hovudoppgava

har vore den same - nemleg a bidra til sikre skip og a forebygga ulykker til sj@s.

Den direkte bakgrunnen for opprettinga av Sjofartskon-
toret var dei mange ulykkene som ramma norske skip.
Noreg var den gong som no, ein stor sjofartsnasjon. P4
1880-talet oppsto det krise i frakemarknaden. Noko som
serleg gjekk ut over treseglskips-fliten. Det vart spinka
og spart, vedlikehaldet vart redusert og tilheva for sjo-
folka var elendige. Men det hadde ogsa ein kostnad.
Standarden pa skipa var darleg og i lopet 1890-talet var
det ein sterk vekst i talet pd ulykker. Enkelte ar gjekk
nerare ti prosent av flten tapt. Frd 1890 til -99 forliste
2050 seglskip og 2716 norske sjofolk omkom.

Samanlikna med andre sjofartsnasjonar, serleg
England, var dette svert hoge tal og ein vart einige om
at noko matte gjerast for 4 snu utviklinga. Opprettinga
av Sjefartskontoret og vedtaket om ein eigen Sjodyktig-
hetslov var ein del av svaret.

Auka fokus pa, og systematisk utvikling av lovverk
og tilsyn, ga etter kvart resultat. Talet pa forlis og tapte
menneskeliv gjekk ned. Det tok likevel nerare 35 ar for
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forlisprosenten for norske skip var nede pa engelsk niva.
Men sidan 1950-talet har Noreg stort sett hatt ligare
forlisprosent enn verdsflaten.

I dag kan me sl fast at norske skip seglar under eit
kvalitetsflagg og at norske reiarlag er i verdstoppen nar
det gjeld tryggleik og milje.

Ei av Sjefartsdirektoratet sine oppgaver er a fora
statistikk over talet pa skipsulykker og pé arbeidsulyk-
ker om bord i skip. Ser ein pa statistikken for den siste
tidrs-perioden, ser me ein markert nedgang i talet pa
arbeidsulykker om bord i skip. Eg trur ikkje denne
nedgangen er tilfeldig eller at den har kome av seg sjolv.
Eg trur nedgangen er eit resultat av systematisk og
mélretta arbeid fra reiarlag og mannskapet om bord i
skipa.

Diverre har me ikkje hatt same utviklinga i talet pd
skipsulykker. Snarare har det vore ein liten oppgang i
perioden. Dette trass i stadig ny teknologi, nye lovar og
reglar, kampanjar og tilsyn. Spersmalet er om me no har



leik?

nddd det optimale nivdet, slik at det ikkje lenger
er mogleg 4 fi ulykkestalet ytterlegare ned?

Svaret er sjolvsagt nei. Me ser at det er for-
skjell pa reiarlag. Nokre reiarlag har i ulykker,
andre fleire. Me ser at fokus og malretta innsats
gir resultat. I denne utgava av Navigare er det
ein artikkel om reiarlaget Knutsen sin innsats
for 4 betra tryggleiken om bord i reiarlaget sine
skip. Som artikkelen syner har arbeidet gitt
resultat, og talet pa ulykker har gitt ned. Nok
eit godt dome pd at utviklinga kan styrast i
positiv retning.

Gjennom110 &r har Sjefartsdirektoratet ar-
beidd for & auka tryggeleiken pd norske skip. I
denne perioden har Noreg gitt frd 4 vera ein av
verstingane til verdseliten innan tryggleik pa skip.

Sjofartsdirektoratet skal fortsetja med 4 gjera
det me kan for 4 betra ulykkesstatistikken ytterle-
gare. Men som det stdr klart og tydeleg i Skipssik-
kerhetsloven, er det reiarlaget som er ansvarleg for
liv, helse, miljo og materielle verdiar. Det er difor
i reiarlaga og om bord pa skipa jobben m4 gjerast.
Dersom ein kan lera av dei beste, kan me pa nytt
f3 ulykkestala ytterlegare ned. m

Increased efforts for
safety, is it working?

This year, the Norwegian Maritime Authority
celebrates its 110 Anniversary. Although name and
organization form has changed throughout the
years, the main task remains the same: to contribute
to safe ships and preventing accidents at sea.

The Authority was established in light of all the accidents that struck Nor-
wegian ships during the 1800’. Although a large seafaring nation, Nor-
way experienced crisis in the fright market. The wooden sail ships were
especially hard hit by the crisis. Pennies were being saved and maintenance
was reduced. Sailor’s living conditions were miserable. Due to sub-standard
ships, there was an increase in accidents. From 1890-99 as many as 2 050
sail ships were wrecked and 2 716 Norwegian seafarers were lost at sea.

Compared to other seafaring nations, especially England, these num-
bers were extremely high. Something had to be done to change course of
this negative development. A part of the answer was to establish a Maritime
Authority and pass a separate law on seaworthiness.

Increased focus on and systematic development of legislation and super-
vision, yielded results. The number of shipwrecks and lost lives decreased.
It did, however, take nearly 35 years before the numbers of shipwrecks
were down to the same level as the UK. On the whole, Norway has experi-
enced a lower number of shipwrecks since the 1950’s than the world fleet
combined.

Today, we are pleased to say that Norwegian ships are sailing under the
flag of quality and that Norwegian shipping companies are world leading
when it comes to safety and the environment.

One of the Authority’s responsibilities today is to keep statistics over
ship accidents and accidents on board ships. The last ten year period shows
a positive decline in accidents on board. I feel confident that this is a result
of systematic and combined efforts by the shipowners and the crew on
board.

The same positive trend is, unfortunately, not representative for the
number of ship accidents. Despite new technology, laws and regulations,
campaigns and supervision, there has been a slight increase in ship acci-
dents. Have we, perhaps, reached the optimal level so that a further de-
crease is no longer possible?

Of course not. We see clear differences between shipowners and appre-
ciate that focus and targeted efforts return positive results. In this issue of
Navigare you may read about the shipowning company Knutsen and their
efforts to enhance safety on board their ships. A good example on how one
may steer the development in the right direction.

Through 110 years, The Norwegian Maritime Authority has worked
to promote safety on board Norwegian ships. During the same period,
Norway has changed status from one of the worst to one of the best when
it comes to safety on board ships.

The Authority will continuously strive to enhance the accident statis-
tics. According to The Ship Safety and Security Act, however, the shipown-
er stands responsible for life, health, environment and material assets. It is,
therefore, with the shipowners and on board the ships that efforts must be
placed. If we are able to learn from the best, it should also be possible to
reduce the number of ship accidents further. ®
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Rederiet Knutsen OAS Shipping:

Malbevisst sikkerhetsarbeid gir

Etter fire ars malbevisst arbeid
for & bedre sikkerheten pa
Knutsen-rederiets ca. 40

skip, er antall personulykker
na nede pa naermest null.
Men resultatet har ikke
kommet av seg selv.

Det var administrerende
direktor og skipsreder
Trygve Seglem som selv
satte saken pd dagsorde-
nen i 2008. Han ba om
at det ble utarbeidet et
sikkerhetsprogram for &
f4 bukt med en del uen-
skede hendelser pé ski-
pene. Programmet skulle hete «Commit-
ted to Safety».

Safety manager Lars Erling Hangy ble
satt til & lede prosjektet. Han hadde tidli-
gere jobbet med HMS-arbeid i hele rede-
riet, men ble na dedikert til & jobbe med
sikkerheten om bord pa skipene.

— Vi sd at sikkerheten ikke ble tatt
alvorlig nok i praksis, selv om teorien og
prosedyrene var til stede. Dette var ogsd
noe kundene vére la merke tl. Ulyk-
kesstatistikken var ikke ille, men vi fant
en del ting 4 sette fingeren pa — forhold

Bjarte Amble
Fungerende redaktar
Navigare
Sjefartsdirektoratet

som innebar risiko for personulykker, sier
Hangy.

ENTUSIAST

Flere ar i forvegen hadde Hanoy mott
Odd Sevland, som hadde vert sikkerhets-
instrukter i Kristiansand. Sevland ble
alvorlig skadet i en arbeidsulykke i 1996,
og begynte allerede 1 1998 4 holde fore-
drag om hvordan hans egen atferd pa
jobben var grunnen til at han nesten
mistet livet i ulykken.

— Sevlands historie og entusiasme
gjorde inntrykk pd meg den gangen, og vi
engasjerte ham til & produsere sikkerhets-
programmet «Committed to Safety»,
fordelt pa fire DVDer, forteller Hanoy.
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I dllegg er det laget to DVDer, kalt
«Active Leadership», der vi fokuserer pd
hvor viktig det er & ha ledere som gir
foran i sikkerhetsarbeidet.

— Vi sa tidlig i arbeidet med program-
met at vi micte satse pd 4 ha ledelsen med
oss pd lag. Det kreves ledere som er enga-

sjerte, entusiastiske, har en dpen dialog og
er gode rollemodeller for mannskapet,
presiserer Hangy.

GRUPPEOPPGAVER

De fire DVDene som er rettet mot mann-
skapet har hvert sitt tema: 1. Recognition,

LEDERSKAP: En
del av sikkerhet-
sopplaringen
kalles «Active
Leadership». Her
fokuserer rederiet
péa hvor viktig
det er 4 ha ledere
som er entusias-
tiske, har en dpen
dialog og er gode
rollemodeller for
mannskapet.

FOTO: KNUTSEN OAS



resultater

LIVSSTIL: For Lars Erling Hanoy er sikkerhets-

arbeidet pé’l skipene blitt en livsstil. roro syanre avee

2. Root Causes, 3. Shortcuts, deviations
and compliance og 4. Payback (sendes ut i
host). I tillegg er det laget gruppeoppgaver
til hvert tema, oppgaver som mannskapet
jobber med og returnerer til rederiet. Stu-
denter ved Hogskolen Stord/Haugesund
har vert med pé & analysere svarene, og har
ogsd deltate pa skipsbesgk i forbindelse
med gjennomﬁz)ring av programmet.

— Hvordan presenterte dere program-
met for mannskap og offiserer?

— Det gjorde vi i forste omgang pé vare
rederikonferanser pé Filippinene, i Spania
og i Norge, der vi nddde de fleste offise-

rene og noen av mannskapene.

PERSONLIG OPPFOLGING

Men DVDer, gruppeoppgaver og rederi-
konferanser er ikke nok til 4 holde i gang

et sikkerhetsprogram som «Committed to
Safety». Rederiet og Lars Erling Hangy
har derfor satset sterkt pa personlig opp-
folging av programmet.

For Hangy er sikkerhetsarbeidet pa
skipene blitt en livsstil og en oppgave han
stortrives med. I lopet av en to-arsperiode
rekker han 4 bespke samtlige ca. 40 skip
som rederiet eier og driver.

—Jeg prater da med mannskap og offise-
rer, og minner om hvor avgjerende det er at
de bruker personlig verneutstyr, folger prose-
dyrer, rapporterer nesten-ulykker og tar den
tid som trengs til & planlegge arbeidsoppgaver
som skal utferes om bord, forteller han.

For 4 veere sikker pa at alle arbeidsopp-
gaver er skikkelig forbered, skal det pa
alle skip gjennomfores et daglig planleg-
gingsmete. Her gir man blant annet gjen-
nom hva som kreves av utstyr, fordeling
av roller og gjennomgang av hvilket verk-
toy som skal benyttes.

NOEN MA BETALE

DVD nr. 4 i serien sendes ut til Knutsen-
flaten i disse dager, med tittelen «Pay-

SIKKERHET:
Programmet
fokuserer gjentatte
ganger pa hvor
avgjorende det

er at sjofolkene
bruker person-
lig verneutstyr

og tar den tid
som trengs til &
planlegge arbeids-
oppgavene.

FOTO: KNUTSEN OAS

RESULTATER:
Etter at sikker-
hetsprogrammet
«Committed to
Safety» ble satt ut
i livet har antall

personskader gatt
kraftig tilbake.

FOTO: KNUTSEN OAS

back». Den handler om at det alltid er noen
som mi «betale» dersom det inntreffer en
ulykke eller en sikalt ugnsket hendelse. I
tillegg til at den ansatte selv blir skadet, fir
det konsekvenser for andre hvis han mister
helsesertifikatet og mé g i land.

— Dersom for eksempel en filippinsk
sjpmann mi gi i land, kan det ogsa fa
store konsekvenser for hans familie og
slektninger. Det er ikke uvanlig at én filip-
piner kan bredfe opp til 40-50 andre
mennesker i sin familie, forteller Hanay.

I tillegg til de rent menneskelige kon-
sekvensene, vil uhell pa skipene naturlig
nok ogsé gd ut over rederiets rykte.

Knutsen-rederiet har investert mange
penger i sikkerhetsprogrammet, men re-
deriet mener samtidig at de har fact god
valuta for investeringen. Antall personska-
der har gate kraftig tilbake de siste arene,
og det er bare et fitall uhell som har med-
fort fraver fra jobben.

— Men, presiserer Hangy, forebyg-
gende sikkerhetsarbeid er noe du aldri blir
ferdig med. Selv om statistikken er positiv,
kan du aldri slappe av. m
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MLC-sertifisering i full gang:

Sikrer sjgfolkenes arbeids- og

Prosessen med & utstede MLC-sertifikater til flere hundre

skip er snart fullfgrt. Sjgfartsdirektoratet har jobbet for at

alle sertifikater skal veere pa plass innen Maritime Labour

Convention (MLC) trer i kraft 20. august, men fremdeles

er det noen skip som ikke har fatt sitt sertifikat.

Ifplge MLC skal laste-
skip og passasjerskip med
bruttotonnasje pa 500
eller mer i internasjonal
fart ha et MLC-sertifikat.
Til sammen er det drayt

Bjarte Amble :
Foteende redakior 1-000 norskregistrerte
Navigare skip m skaffe seg sertifi-

Sjefartsdirektoratet
katet.

Hensikten med kon-
vensjonen er 4 styrke rettighetene til sjefolk.
Seksjonssjef Havard Gaseidnes i Sjo-
fartsdirektoratet forklarer at sertifikatet er
en dokumentasjon pa at det enkelte skip
rent teknisk er i trdd med konvensjonen,
og dessuten at rederiet har rutiner og pro-
sedyrer som sikrer at sjofolkene deres har
arbeids- og levevilkir som oppfyller kon-
vensjonens krav.

For 4 komme i gang med sertifiserin-
gen, mitte rederiene soke Sjofartsdirekto-
ratet om et «Declaration of Maritime
Labour Compliance Part I» (DMLC I).

— Dette dokumentet beskriver hvilke

norske lover og forskrifter som mé vere
oppfylt for & mete kravene i MLC, og
hvilke unntak fra innredningskrav som er
innvilget for det enkelte skip, forklarer
Hévard Gaseidnes.

EGENERKLZRING

P4 bakgrunn av dokumentet DMLC I,
har rederiene fylt ut DMLC Part II.
Dette er en egenerklering der rederen
punke for punke (14 til sammen) fyller ut
hvordan kravene i norsk regelverk som
gjennomferer MLC er tatt inn i skipenes
sikkerhetsstyringssystemer.

Etter at rederiet har signert DMLC
Part II, og dermed erklerer at alt er i or-
den, ber rederiet om en inspeksjon av
skipet. Inspektorene skal kontrollere at
egenerkleringen (DMLC Part II) stem-
mer med de faktiske forhold i rederiet og
pa det aktuelle skipet.

— De fleste skip som skal ha MLC-
sertifikat er delegert til et anerkjent klas-
seselskap. Det er da dette selskapet som

MLC certification in progress

Ensures seafarers’ working and living conditions

The Issuance of MLC-certificates for
hundreds of ships is well on its way.
Although the Norwegian Maritime
Authority's (NMA) goal has been to
complete this before the Maritime
Labour Convention (MLC) comes into

force on 20 August, a number of ships

are still awaiting their certificates.
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foretar inspeksjonen. Hyvis alt blir funnet
4 vere i orden pa inspeksjonen, blir
DMLC II signert og MLC-sertifikatet
utstedes av klasseselskapet. Sjofartsdirek-
toratets inspektorer foretar inspeksjon av

>>>

The MLC applies to all ships engaged in
commercial activities. Certification is re-
quired for all ships of 500GT and over,
making international voyages. More than
1 000 ships registered in the Norwegian
Ship Registers NIS and NOR require this
certificate.

The purpose of the convention is to
strengthen the rights of seafarers.

Hivard Gaiseidnes, head of section
with the NMA, explains that the certifi-

cate not only documents the ship’s tech-
nical compliance with the convention but
also that the shipowner has implemented
procedures to secure the seafarers’ working
and living conditions.

Shipowners started the certification
process by forwarding a “Declaration of
Maritime Labour Compliance Part I»
(DMLC ).

Gaseidnes goes on to explain that this
document describes the relevant



levevilkar

Bade Skipsarbeidsloven og ILOs
konvensjon for sjgfolks arbeids-
og levevilkar (MLC) tradte i kraft
20. august 2013.

MLC (Maritime Labour
Convention)

Maritime Labour Convention
(MLC) gir regler om blant annet
helsekrayv, arbeidsformidling, an-
settelsesavtale, Ignnsutbetaling,
arbeids- og hviletid, ferie, hjem-
reiser og lugarer. | tillegg kom-
mer regler om medisinsk hjelp,
rederiets ansvar ved sykdom og
personskade, krav til arbeidsmilja,
samt trygdeordninger for sykdom
og yrkesskade.

Skipsarbeidsloven

De viktigste punktene i den nye

loven er:

» Aldersgrensen for sjgfolk heves
fra 62 til 70 ar. Betyr at de kan
jobbe til de er 70 ar.

« Stillingsvernet for sjgfolk

styrkes.
INTENS JOBBING: DNV har 320 inspektorer i arbeid internasjonalt, og de har jobbet og jobber frem- . Rett for sjgfolk til & fortsette i
deles intenst for 4 gjore unna inspeksjonene pa norske skip der de befinner seg rundt om i verden, sier

stillingen ved tvist om en
Kjetil Késamoen (i midten), Principal Surveyor i DNV. Til venstre hans kollega Senior Surveyor Wenche tillinge tvistom e

oppsigelse er lovlig.

Marit Lund, og til hoyre seksjonssjef Havard Géseidnes i Sjofartsdirektoratet. FOTO: BUARTE AMBLE
» Utvidelse og klargjgring av
From the left Senior Surveyor Wenche Marit Lunde (DNV), Principal Surveyor Kjetil Kisamoen (DNV) and sjofolks permisjonsrettigheter.
Hivard Gaseidnes, Head of Section in the NMA. . » Arbeidstakernes rett til drgfting
og informasjon styrkes. Rederi
et gjgres solidarisk ansvarlig
for arbeidsgivers gkonomiske
Norwegian legislation to be fulfilled in  the shipowner requests an inspection of forpliktelser.
order to meet requirements in the MLC  the ship. Examinations to ensure that « For NIS-skip er det gitt unntak
as well as information regarding exemp-  owner’s declaration is in accordance with slik at konkurransedyktigheten
tions granted by the NMA to the particu-  the actual conditions within the shipown- til NIS ikke pavirkes i vesentlig
lar ship. ing company and on board the ship will grad.
then be carried out. + Ny terminologi: Av hensyn til
OWNERS’ DECLARATION — The majority of the Norwegian reg- en kjgnnsngytral lovgivning
Based on DMLC I, the shipowner must istered ships required to carry an MLC er uttrykket «sjgmann» er
complete DMLC Part II. This 14 item certificate are delegated to recognized clas- stattet med «arbeidstaker»
statement demonstrates which measures sification societies. Accordingly, the clas- og den nye loven heter derfor
have been adopted to ensure compliance sification societies will be in charge of in- «skipsarbeidsloven» (og ikke
with Norwegian regulations to implement  specting these ships. If all is found to be in lenger sjpmannsloven).
MLC in the ship’s safety management sys-  good order, DMLC II will be signed and
tems. the actual MLC certificate will be issued

Once DMLC Part II has been signed, by the classification society. Géseidnes

>>>
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skipene som ikke er delegert, og utsteder
sertifikatet til disse, forklarer Gaseidnes.

HEKTISK PERIODE

DNV (Det Norske Veritas) er delegert ca.
800 av de droyt 1.000 norskregistrerte
skipene som etter konvensjonen ma ha
MLC-sertifikat. I slutten av august hadde
DNV utstedt vel 500 sertifikater til norske
skip. Totalt hadde DNV pa det tidspunkt
utstedt over 2.200 sertifikater til skip fra
mange forskjellige flaggstater.

Det var ikke praktisk mulig 4 oppfylle
konvensjonens krav om at alle disse ski-
pene skulle ha site sertifikat p4 plass fra 20.
august i dr.

— Vi har 320 inspektorer i arbeid
internasjonalt, og de har jobbet og jobber
fremdeles intenst for 4 gjore unna inspek-
sjonene pa norske skip der de befinner seg
rundt om i verden, sier Kjetil Kisamoen,
Principal Surveyor i DNV til Navigare.

— Hva har vart flaskehalsen?

— Det kan vare flere ting. Noen re-
derier ventet nok litt for lenge med &
sette i gang prosessen. P4 den andre
siden var det mye som skulle pé plass i
regelverket for rederiene kunne gi i
gang. | innspurten for 20. august var
nok den storste utfordringen 4 finne
tilgjengelige inspektorer i de havnene
skipene befant seg i. Vi oppfordret tidlig
til & starte implementering og inspeksjo-
ner, nettopp for 4 unnga en slik voldsom  av hesten.
topp rett for ikrafteredelse, sier Kdsamoen,

ensures that non-delegated ships will be inspected by the NMA’s own
inspectors.

BUSY TIMES
Approximately 800 of the 1 000 plus Norwegian registered ships that fall
under the scope of the convention are delegated to Det Norske Veritas
(DNV). In the ending of August, DNV had issued certificates for about
500 Norwegian ships. At the same time, DNV had issued a total of
around 2 200 certificates for ships of different flag states.
Unfortunately, it has not been possible to comply with the conven-
tions requirements to have the MLC certificates on board from 20
August this year.
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som regner med at alle sertifikatene for
de norske skipene vil vere utstedt i lopet

I tillegg til DNV er ogsi de andre

STYRKET: Hensikten med Maritime Labour Convention (MLC) er 4 styrke rettighetene til sjofolk.

ILLUSTRASJONSFOTO: RUSSEL TRIMS

anerkjente klasseselskapene engasjert i
prosessen med MLC-sertifisering. Sjo-
fartsdirektoratet tar selv sertifiseringen pd
et mindre antall fartgyer. B

— Kjetil Kasamoen, Principal Surveyor in DNV, confirms that they
have 320 inspectors worldwide who are still working hard to complete
inspections of Norwegian Ships.

— What has been the major challenge?

Several factors have been at work. Some shipowners have postponed
the process too long. On the other hand, they could not go ahead un-
til necessary regulations were in place. Finding available inspectors in
the ship’s port of arrival has been the greatest challenge leading up to
August 20. To avoid these challenges, DNV early on recommended
shipowners to start implementation and inspections says Kasamoen,
who expects that MLC certificates for all Norwegian ships will be
issued during the fall.
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MLC ved havnestatskontroll:

Skip vil ikke bli tilbakeholdt
det forste aret

Inspektgrene i de 27 medlemslandene i samarbeidsavtalen Paris MoU fikk fra 20. august i ar nok

et dokument a kontrollere ved havnestatskontroll, nemlig om skipet har MLC-sertifikatet i orden.

BRUDD: Séfremt vi ikke identifiserer brudd pa
konvensjonen, vil ikke skip bli holdt tilbake i peri-
oden fram til 20. august 2014, sier underdirektor

Einar Aase. FOTO: STEINAR HAUGBERG

P4 grunn av tidspresset pd saksbehandling
er ennd ikke sertifikatene pa plass om bord
pa alle skip der det er et krav.

— Hvordan vil de norske inspektorene
forholde seg nir de under havnestatskon-
troller finner et utenlandsk skip er uten
sertifikat?

— I perioden fram il 20. august 2014
vil vi ikke holde tilbake norske fartay eller
utenlandske fartgy i norsk havn som har
startet men ikke fullfert sertifiseringspro-
sessen. Dette gjelder sifremct vi ikke identi-
fiserer brudd pa konvensjonen, sier under-
direktor Einar Aase i Sjofartsdirektoratet.

Han legger til at dette er i trdd med
anbefalinger fra Paris MoU, som ventes 4
bli praktisert i hele Europa.

MLC under Port State Control:
No ships will be detained - the first year

Inspectors of the 27 member
states of the Paris MoU who
have ratified the MLC have from
20 August this year have been

delegated yet another task at port

state controls: to ensure that the
MLC-certificate is in good order.

Due to increased workload in the case
handling process certificates are not yet

on board all ships required to have one.
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— How will the Norwegian inspec-
tors act during port state controls when
they come upon a ship without this
certificate?

— No ships, regardless of nationa-
lity, will be detained by the Norwegian
Maritime Authority (NMA) from now
until 20 August 2014. This applies as
long as we do not detect violation of
the convention, says Einar Aase, Head
of Section with the NMA.

This understanding is in line with re-
commendations from the Paris MoU and
is expected to be practiced all over Europe.

Folgende tolv medlemsstater i Paris
MoU hadde ratifisert MLC-konvensjonen
for 20. august i fjor: Bulgaria, Canada,
Kroatia, Kypros, Danmark, Latvia, Ned-
erland, Norge, Polen Russland, Spania og
Sverige. Fra 20. august i 4r kan disse sta-
tene inspisere utenlandske skip i egne
havner i henhold til regelverket i MLC.

I en melding fra Paris MoU heter det
skip fra stater som ikke har ratifisert kon-
vensjonen ikke skal behandles mer fordel-
aktig enn skip fra de 12 statene som har
ratifisert konvensjonen. De skal tvert imot
gjennomgas en enda mer detaljert inspek-
sjon for & vare sikker pa at alle forhold er
i trdd med MLC, gir det fram av meldin-
gen. W

The following twelve member states
of the Paris MoU ratified the conven-
tion prior to 20 August last year and
will start to enforce the MLC from 20
August this year: Bulgaria, Canada,
Croatia, Cyprus, Denmark, Latvia, the
Netherlands, Norway, Poland, the Rus-
sian Federation, Spain and Sweden.

Paris MoU has stated in a press
release that ships from non-ratifying
states should not receive any favourable
treatment but rather a more detailed
inspection to ensure compliance with

the MLC. =



UTVALGET: Her er faggruppen som utarbeidet den nye fagplanen for Sikkerhetsopplering for fiskere. Fra
venstre Jack-Arild Andersen (Sjefartsdirektoratet), Kjell Olav Halland (Norges Kystfiskarlag), Erlend Hansen
(Sjemannsforbundet), Staale Brungot (Ask Safety), Anders Klovning (Fiskebatredernes Forbund), Per-Otto
Aland (Fosfor, na Sjefartsdirektoratet), Joakim Marthinsen (Norges Fiskarlag), Randi Marie Lokey Holtungen

(Fiskeri- og kystdepartementet).

FOTO: BJARTE AMBLE

Ny fagplan tradte i kraft 1. juli:

Utvidet sikkerhets-
opplaering for fiskere

- Fiskere topper statistikken over dgdsulykker i arbeidslivet.

Jeg er derfor glad for at vi na har fatt pa plass en forbedret

oppleering, sa fiskeri- og kystminister Lisbeth Berg-

Hansen da hun presenterte den nye fagplanen.

— Selv om ulykkestallene
synker, er de fortsatt uak-
septabelt hgye, sa statsra-
den. Den nye fagplanen
medferer at sikkerhets-
oppleringen for fiskere

Bjarte Amble (SOFF) tilfredsstiller
Fungerende redaktar
Navigare samme krav som Grunn-

Sjefartsdirektoratet

leggende sikkerhetsopp-
leering for sjefolk (IMO-ckvivalent).

En arbeidsgruppe ble i fjor nedsatt av
Sjofartsdirektoratet, som gnsket en gjen-
nomgang av fagplanen i opplerings-
modellen for «Sikkerhetsoppleringen for
fiskere». Alle fiskeriorganisasjoner var
invitert til denne gjennomgangen, og
arbeidsgruppen kom i gang med arbeidet
sitt viren 2012. Fagplanen ble godkjent
av Sjofartsdirektoratet 18. juni i 4r.

Den nye emneplanen legger noe mer
vekt pd branndelen enn tidligere, og

kurset utvides med fem timer totalt.
Arsaken til at det legges mer veket pa brann,
skyldes at kurset er gjort IMO-ekvivalent,
altsa sidestilt med Grunnleggende sikker-
hetskurs for sjofolk. Kurset skal likevel
kunne gjennomferes innen en arbeidsuke.

HYPPIGERE REPETISJON

Det er innfort krav om kortere tid mellom
repetisjonskursene, fra hvert dctende til
hvert femte ar. Repetisjonskurset blir pd
ca. 20 timer, og skal kunne gjennomfgres
pa to dager. Dagens aldersgrense fjernes,
og det kreves repetisjon s lenge en driver
yrkesaktivt fiske.

Dagens tilskudd til ambulerende opp-
leeringsfartgy avvikles, og i stedet vil fis-
kerne fa stotte til delvis dekning av kurs-
kostnader. Stottesatsen vil bli satt slik at
dagens egenandeler ikke gkes. I tillegg vil
det bli etablert en begrenset ordning med

reisestotte for fiskere som bor langt unna
et landbasert sikkerhetssenter. Alle land-
baserte sikkerhetssentre kan soke Sjofarts-
direktoratet om 4 bli godkjent for 3 tilby
sikkerhetsopplering for fiskere.

Ny og utvidet fagplan og kortere tid
mellom repetisjonskursene vil forhdpent-
ligvis bidra til at ulykkestallene i fiske-
flaten kan reduseres ytterligere, sa fiskeri-
og kystminister Lisbeth Berg-Hansen
under presentasjonen.

GODKJENTE SENTRE

Sikkerhetssentre som skal tilby Grunnleg-
gende sikkerhetsopplering for fiskere md
vere godkjent av Sjefartsdirektoratet.
Forelppig (medio august) er det bare to
sikkerhetssentre som har slik godkjen-
ning, nemlig Ask Safety AS i Alesund og
Sjoredningsskolen i Stavern. Sgknad om
godkjenning fra ytterligere ett senter var
da under behandling.

Det finnes imidlertid 30 kurssentre
som er godkjent for & tilby Grunnleg-
gende sikkerhetsopplering for sjefolk.

— For disse kurssentrene vil det vare
enkelt & soke om godkjenning for kurset
som er rettet mot fiskerne. Direktoratet
vil behandle spknader om godkjenning s&
snart som mulig etter at de er kommet
inn tl oss. Men normalt ma det det pa-
regnes minst fire ukers behandlingstid pa
slike seknader, sier avdelingsdirektor Lars
Alvestad i Sjofartsdirektoratet.

Han legger til at det pé direktoratets
nettsider finnes fyldig informasjon om
hvilke krav som stilles for 4 bli godkjent.

FRA 1981

Sikkerhetsoppleringen for fiskere (SOFF)
ble opprettet i 1981. Alle fiskere var om-
fattet, og det ble gitt bide grunnkurs og
repetisjonskurs. Avtalen med opplaerings-
fartoyet «Kongsnes» ble avsluttet fra sta-
tens side ved arsskiftet 2012.

Viaren 2012 ble det klart at STCW-F
konvensjonen som Norge har sluttet seg
til var ratifisert av tilstrekkelig mange
land, og at konvensjonen ville tre i kraft
hesten 2012. Konvensjonen gjelder for
fartoy over 24 meter.

Som en del av denne konvensjonen
ble det klart at SOFF formelt skulle
underlegges Sjofartsdirektoratet, og at
direkroratet skulle ha tilsynsansvar. m
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Norsk flagg et kvalitetsflagg:

Oppnadde 7. plass pa White list

Fra 1.julii ar er Norge rangert
som nummer syv pa Paris
MoUs White list, noe som er
en stor forbedring fra aret
for da vi la pa 15. plass. Dette
betyr at det norske flagget
som registerflagg har blitt
enda bedre de siste arene.

A veere blant de ti gverste
pé hvitelisten til Paris
MoU innen utgangen av
2015 er et av delmalene i
Sjofartsdirektoratets stra-
tegiplan for perioden
2012-2015.

— Vi er veldig godt
forneyd med resultatet pd

Alf Tore Sgrheim
Underdirektar
Inspeksjon og
beredskap
Sjefartsdirektoratet

den siste rangeringslisten.
Selv om vi nd er innenfor de ti everste pd
listen, slik malet vért var, kan vi ikke
slappe av. Vi ma hele tiden ha fokus pa
sikkerhet — og det er en jobb redere, aner-
kjente klasseselskaper og Sjofartsdirekto-
ratet md gjore sammen for 4 fortsatt be-
vege oss i en positiv retning, sier
sjofartsdirektor Olav Akselsen i en kom-
mentar til plasseringen.

Nir vi i tillegg vet at vi er kvalifisert
for videreforing p den amerikanske kyst-
vaktens (USCG) program for kvalitets-
skipsfart «Qualship 21», samt er pd Tokyo
MoUs hviteliste, betyr dette at det norske
flagget er 4 anse som et kvalitetsflagg
verden rundt.

Paris MoUs BGW list (Black, Grey,
White list) er en oversike fra flagg som
anses som kvalitetsflagg (White list) il
flagg som anses som sakalte risikoflagg
(Black list). Flagg pé svartelisten har hgy
prosentandel av tilbakeholdelser innen
Paris Mou-samarbeidet. Flagg pa den grd
listen har en gjennomsnittlig tilbakehol-
delsesprosent, mens flagg som er pé hvite-
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SAMMEN: Vi m4 hele tiden ha fokus pé sikkerhet — og det er en jobb redere, anerkjente klasseselskaper
og Sjofartsdirektoratet mé gjore sammen for 4 fortsatt bevege oss i en positiv retning, sier sjofartsdirektor

Olav Akselsen.

listen har en lav prosentandel tilbakehol-
delser og karakteriseres som et
kvalitetsflagg.

STORT FOKUS

Sjofartsdirektoratet har gjennom de se-
nere drene hatt stort fokus pad Norges
plassering pd Paris MoU-listen — hoved-
sakelig fordi vi har sett en negativ utvik-
ling. 12009 var vi helt nede pa 19. plass.

Sjofartsdirektoratet har jobbet hardt
for 4 nd dette delmalet, men det er klart
at redere og de anerkjente klasseselska-
pene ma vere med pa laget dersom vi
skal kunne komme helt i mal. Lesningen
er & unngi tilbakeholdelser pad norsk-
registrerte skip. Da kreves det at havne-
statskontrollinspektorene ikke finner

FOTO: BJARTE AMBLE

forhold om bord i vére skip som helt
klart kan vere en fare for liv, miljo eller
materielle verdier.

I 2013 har vi ekt fokus p& norske
fartoy i utlandet, og vi vil gjennomfore tre
uanmeldte tilsynskampanjer utenfor egne
landegrenser. Dersom vi fir melding om
tilbakeholdelser har vi en grundig oppfel-
ging av disse. I slike dilfeller vil enten et
anerkjent klasseselskap (pa delegerte skip)
eller Sjofartsdirektoratet folge opp i
etterkant.

Holdningsskapende arbeid og god
informasjon rundt systemet for havne-
statskontroll er ogsd viktig for 4 oppna
mélet. Sjofartsdirekroratet kan informere
om havnestatskontroll og assistere dersom
man trenger hjelp. m



PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING OM
HAVNESTATSKONTROLL

Paris MoU er en administrativ avtale mellom
tjuesju sjgfartsmyndigheter, og dekker farvannet til
europeiske kyststater og Nord-Atlanteren fra Nord-
Amerika til Europa. Arlig gjennomfares mer enn
19.000 inspeksjoner om bord pa utenlandske skip i
Paris MoU-omradets havner.

Havnestatskontroll er en inspeksjon pa utenland-
ske skip for a se at de opererer i samsvar med
internasjonale regler om sjgsikkerhet, miljgvern og
sjofolks arbeids- og levevilkar. Det er et middel for a
handheve overholdelse der rederiet og flaggstaten
ikke folger opp sitt ansvar for a sikre etterlevelse av
internasjonale regler. Havnestaten kan kreve at feil
blir rettet opp, og kan tilbakeholde skipet hvis det er
ngdvendig.

THE PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON
PORT STATE CONTROL

The Paris MoU is an administrative agreement between
twenty-seven Maritime Authorities and covers the waters
of the European coastal states and the North Atlantic
basin from North America to Europe. Annually more than
19.000 inspections take place on board foreign ships in
the Paris MoU ports

Port State Control is a check on visiting foreign ships to
see that they comply with international rules on safety,
pollution prevention and seafarers living and working
conditions. It is a means of enforcing compliance where
the owner and flag State have failed in their responsibil-
ity to implement or ensure compliance. The port State
can require defects to be put right, and detain the ship
for this purpose if hecessary.

White — Grey — Black Lists

Rank Flag Inspections Detentions Black to %Leh‘::: Excess
2010-2012 2010-2012 Grey Limit Limit Factor
White List 2010-2012

1| France 306 0 29 14 -1.95
2 | Germany 1099 10 91 63 -1.82
3 | Hong Kong, China 1559 19 126 92 -1.74
4 | Sweden 630 6 55 33 -1.71
5| Greece 1154 14 96 66 -1.71
6| Denmark 1233 16 102 71 -1.68
7 | Norway 1697 24 137 101 -1.68
8| Bahamas 2868 47 224 178 -1.64
9| ltaly 1384 21 113 81 -1.61
10 | Croatia 151 0 16 5| -1.61
11| Finland 477 5 43 24 -1.60
12 | Isle of Man, UK 755 10 65 41 -1.59
13 | United Kingdom 1683 28 136 100 -1.58
14 | Liberia 4179 80 320 265 -1.57
15 | Netherlands 3441 68 266 216 -1.53
16 | Singapore 1408 25 115 82 -1.52
17 | Korea, Republic of 123 0 14 3 -1.44
18| Marshall Islands 2427 56 191 149 -1.38
19 | Belgium 250 3 25 10 -1.28
20 | China 238 3 24 10 -1.22
21| Gibraltar, UK 1072 26 89 61 -1.22
22| Cyprus 2157 61 171 131 -1.17
23 | Malta 4922 159 374 315 -1.11
24 | Cayman Islands, UK 315 6 30 14 -1.06
25 | Latvia 91 0 11 2 -1.05
26 | Bermuda, UK 275 5 27 12 -1.03

LISTENE: Slik ser et utdrag av den siste rankinglisten ut, der Norge har fitt
en fin 7. plass.

The Norwegian flag is a Quality Flag:
Climbs to 7th place on
White list

On 1 July this year, Norway ranked as number
seven on the Paris MoU's White list, which is a big
step forward from last year, when we were number
15. This means that the Norwegian ship registry
has become even better in recent years.

Ranking among the top ten on the Paris MoU White list by the
end of 2015 is one of the targets in the Norwegian Maritime
Authority’s (NMA) strategic plan for the period 2012 to 2015.

— We are very pleased with the outcome of the latest rank-
ing list. However, although we have achieved our goal of being
among the top ten, we cannot relax. We must keep focusing
on safety. Ship-owners, recognized organizations and the NMA
must all pull together to ensure that we continue to move in a
positive direction, says Director General of Shipping and Navi-
gation, Olav Akselsen.

Norway is also eligible for continuation of the U.S. Coast
Guard (USCG) program for quality shipping "Qualship 21"
and is on the Tokyo MoU’s White list. This means that the Nor-
wegian flag is regarded as a quality flag around the world.

The Paris MoU’s BGW list (Black, Grey, White list) is a list
of flags that on the one hand are considered quality flags (White
list) to flags that are regarded as so-called risk flags (Black list)
on the other. Flags on the Black list have a high percentage of
detentions in the Paris MoU area. Flags on the Grey list have an
average detention percentage, while flags on the White list have
a low percentage of detentions and are characterized as quality

flags.

MAJOR FOCUS

In recent years, the NMA has had a major focus on Norway's
ranking on the Paris MoU list, mainly because we have wit-
nessed a negative trend. In 2009, we were ranked as far down
as number 19.

The NMA has worked hard to climb the list. However, it is
clear that ship-owners as well as recognized organizations must
do their share if we are to achieve our goal. The solution is to
avoid detentions on Norwegian registered ships. This requires
that port state control officers do not find any conditions on
board our ships which can clearly be a danger to life, property
or the environment.

In 2013 we have increased our focus on Norwegian vessels
abroad and we will perform three unannounced inspection cam-
paigns outside the country. If we receive notice of detentions,
we will carry out thorough follow-ups. In such cases, either a
recognized organizations (on delegated ships) or the NMA will
subsequently pursue the matter.

Promotion of sound principles and good information about
the Port State Control system is also important to achieve the
goal. The NMA can provide assistance and information on port
state control should you need help.
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Tre maneders kampanje ved havnestatskontroller:

Sikkerheten til skipsmaskineriet
skal sjekkes

De maritime myndighetene i 45 land startet 1. september en kampanje der inspektgrene

under havnestatskontroller skal ha et spesielt fokus pa sikkerheten knyttet til framdrifts-

0g hjelpemaskineri om bord pa skip. Kampanjen kjgres ut oktober maned.

De 45 landene samarbeider gjennom Paris
MoU (27 europeiske land) og Tokyo
Mou, som bestir av 18 land i Asia-Stille-
havsomradet. Det er antatt at myndighe-
tene i disse landene vil utfore rundt
10.000 inspeksjoner i lopet av den tre
méneder lange kampanjen.

Ifolge en melding fra Paris MoU skal
inspektorene serlig sjekke den driftsmes-
sige tilstanden og vedlikehold av hoved-

motorer, hjelpemotorer, hjelpeutstyr og
relaterte alarmsystemer. De skal ogsé vare
spesielt oppmerksomme pd om mannska-
pet er fortrolig med nedprosedyrer pa
systemene pa det nevnte utstyret.
Inspeksjonene blir utfert i forbindelse
med en vanlig havnestatskontroll (PSC).
Inspektorene skal benytte en liste som
inneholder 12 utvalgte omrider nir de
skal kontrollere kritiske om rider ved in-

stallasjoner av framdrifts- og annet mas-
kineri. For 4 sjekke mannskapets fortrolig-
het med utstyr og prosedyrer, vil et
sporreskjema bli benyttet.

Ved funn av avvik, vil reaksjoner hos
havnestaten variere fra & registrere dette
og palegge kapteinen & korrigere avviket
innen en tidsfrist, til 4 tilbakeholde ski-
pet inntil alvorlige mangler er blitt rettet

opp. ®
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Ulykkestall 1. halvar 2013:
Okning i
antall bran-
ner om bord

Tallene for antall skipsulykker i
den kommersielle flaten fgrste
halvar viser en liten oppgang

i forhold til samme periode i
fior. Antall personulykker har
derimot gatt noe tilbake.

Fire personer er registrert
omkommet eller savnet i
forste halvar 2013, mens
det i fjor omkom fem
personer i fartoyulykker
forste halvér. I hele fjor

Bjarte Amble ki 12 5]

mKom rsoner
Fungerende redakter o o pC sone pa
Navigare yrkesfart@y.

Sjefartsdirektoratet - o o
: Ser vi pa halvérstal-

lene for de tre drene har
det vart en jevn, men svak gkning for
person- og skipsulykker samlet. Antall
personulykker er nd nede pa samme nivé
som i 2011, etter en oppgang i 2012.
— Nir det samlete antall ulykker for
mannskap og fartey viser en stigende
tendens over de siste tre arene, betyr det

Innrapporterte ulykker 1. halvdr 2013 til Sjofartsdirektoratet

Annen ulykke

Arbeidsulykke/Personulykke
Brann/Eksplosjon

Fartgyet er savnet, forsvunnet
Grunnstgting

Hardtvaerskade

Kantring

Kollisjon

Kontaktskade, Kaier, Broer etc
Lekkasje
Miljgskade/Forurensing

Stabilitetssvikt uten kantring

Total

Januar -juni  Januar -juni Arstall Arstall
S B
14 10 24
T
51 46
0 1
0 1
s
2 I s | 7
1

o |

Tabellene viser antall innrapporterte ulykker med hendelsesdato i tidsrommet 1.1.2013
til og med 30.6.2013., dvs. forste halvar 2013, sammenlignet med 2011 og 2012.

at vi ikke kan slappe av nar det gjelder
forebyggende arbeid og tilsyn om bord,
sier sjofartsdirektor Olav Akselsen.
Fordelingen mellom de forskjellige
kategorier ulykker holder seg noenlunde
konstant sammenlignet med tidligere 4rs
ulykkestall. Unntaket er kategorien for
brann eller eksplosjon, som har gkt bety-
delig —fra 12 i fjor til 19 forste halvér i ar.
— Det er heldigvis ikke registrert at
branner har fort til tap av menneskeliv,
men okningen i antall branner er urovek-
kende. Brannsikkerhet er noe som mé tas

pa alvor, sier Akselsen.

SKUFFENDE

Han reagerer ogsd pd at det ikke er noen

bedring i tallet pa kontaktskader — for
eksempel kollisjon med kai ved anlop:

— Til tross for heyt fokus og gjentatte
lovnader fra ferje- og hurtigbdtrederiene,
ser vi dessverre fortsatt en oppgang i tallet
pa kontaktskader. Dette er skuffende, og
jeg forventer nd at rederiene setter inn
nedvendig tiltak for 4 snu denne negative
utviklingen, sier Akselsen.

Han minner om at det fullt og helt er
rederiene sitt ansvar at ulykker og ugnskede
hendelser ikke skjer. Sjofartsdirektoratet har
gjentatte ganger tatt opp problemstillingen
med rederiene, blant annet gjennom egne
moter med enkeltrederier, NHO Sjofart,
som tema pa konferanser og gjennom direk-
toratets sine egne kommunikasjonskanaler.

MARITIME

We offer high quality simulator courses - full scale;

SIMULATOR
COURSES

Visit us at www.simsea.no

SIMsE2d

REAL OPERATIONS
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Horizon Research Project:

Skiftordning og ytelse henger

Kan valg av ulike skiftordninger pavirke hvordan du utfarer

arbeidet ditt? Svaret et trolig ja, ifalge nyere forskning.

En gruppe forskere fra ulike land har gitt sammen
Elisabeth Vaagen
Samsge
Radgiver
Sjgfartsdirektoratet

om et samarbeidprosjekt for 4 underseke virknin-
gen og eventuelle sikkerhetsutfordringer ulike
vaktsystemer kan ha pa skipsarbeidstakeren.

De har gjennomfoert realistiske simulatorevelser péd ulike
arbeidsoppgaver og sammenlignet 6/6 ordningen med 4/8 ord-
ningen pi brua og i motorrommet pa lasteskip. Formalet har
vert & underseke hvordan tretthet kan pévirke ytelsen hos er-
farne skipsarbeidstakere.

Forskerne mener 4 ha pavist en klar link mellom arbeidsy-
telsen og ulike skiftordninger.

SOV DE GODT NOK?

Fikk deltakerne nok sevn? Ifelge rapporten er svaret nei. Ulik
grad av mangel pd sevn ble observert ved de ulike vaktsyste-
mene. Rapporten viser at en ved 6/6 ordninger fir vesentlig
mindre sevn. Denne skiftordningen oppfattes ogsd som mer
slitsom en 4-on/8-off ordningen. Rapporten viser ogsa at tilfel-
ler av tretthet pa 6-on/6-off oppstod raskere enn forst antatt.

18 | NAVIGARE 3 - 2013

Deltagerne i alle gruppene var mest sliten pa natten og om
ettermiddagen. Sevnighetsniviene var pd toppen mot slutten av
nattskiftet. Og ved natt- og morgenskiftet var det ogsa flest tilfel-
ler av «sovning pé vako.

HVORDAN BLE YTELSEN PAVIRKET?

Det ble utfort ulike tester pa ytelse, for eksempel pé reaksjonstid.
Reaksjonstiden var vesentlig forverret pa slutten av et skift. Verst
var reaksjonstiden pa slutten av et nattskift og blant de som gikk
i 6/6 ordning,.

Ogsd kvaliteten pa andre deler av arbeidet sank. Som for
eksempel kvaliteten pa informasjon som ble gitt ved overlevering
av vakt.

Rutinepreget arbeid forholdt seg noenlunde upévirket, mens
deltageren fant det mer vanskelig 4 hindtere nesten-hendelser.

MARTHA

Resultatene fra undersgkelsen er bruk til & utvikle et «Fatigue
managingy program kalt Martha. Dette programmet kan brukes



Eksempler pa innsamlede data under simulatorgvelsene:

« Hjerneaktivitet, fysisk aktivitet, sgvntid, hjerterate,
reaksjonstid, stresstest, sgvndagbok, intervju, logg-
bok, demografiske data, evaluering av arbeids-
utforelse.

« Simulatorgvelsene bestod av generelle arbeidsopp
gaver, men ogsa potensielle hendelser som for
eksempel maskinalarmer, nestenkollisjoner o.l.

Folgende er involvert | prosjektet:

« Southampton Solent University - Warsash Maritime
Academy (Coordinator) (WMA)

« Bureau Veritas - Marine Division, Research Dept (BV)

« Chalmers Tekniska Hoegskola AB, Dept of Shipping &
Marine Technology (Chalmers)

« European Transport Workers’ Federation - Nautilus
International (ETFN)

« Stockholms Universitet - Stress Research Institute (SRI)

« Charles Taylor & Co - The Standard P&l Club (CTPI)

« European Community Shipowners Associations (ECSA)

« European Harbour Masters Committee (EHMC)

« International Association of Independent Tanker
Owners - Intertanko (INTKO)

« UK Marine Accident Investigation Branch (MAIB)

« UK Maritime & Coastguard Agency (MCA)

Prosjektets nettside: www.project-horizon.eu

saimmen

for & fastsla tryggere jobbmenstre og bidra til 4 gke sikkerhet for
menneskeliv til sjos, sikkerheten til det marine transportsystemet
og vern av det marine miljo.

Martha skal vere tilgjengelig for interessenter som for ek-
sempel skipsledere, maritime myndigheter, ulike flaggstater og
IMO.

Prosjekt Horizon har resultert i en mengde data som kan
brukes i matematiske modeller for & forutse potensielle ri-
sikoer. Prosjektet har oppnadd 4 gi en mer robust vitenska-
pelig forstdelse av hvordan ulike skiftordninger kan pévirke
ytelse.

I Norge har rederiet Eidesvik over flere &r gjort forsgk med &
bytte vakeplaner til 4/8 ordning. De rapporterer svert gode resul-
tater pd den nye ordningen, og beskriver at mannskapet har vart
svart positive og deltatt i integreringsprosessen. Ordningen er nd
innfort fast pa alle PSV-fartoy.

SJOSIKKERHETSKONFERANSEN

Sjosikkerhetskonferansen 2013 har en egen sesjon som er viet til
problemstillinger rundc skiftarbeid, arbeidsrutiner og hviletid, kalt
«Fatigue — tatt pa alvor?»

Her vil en av forskerne som deltok i Horizon Research Project
presentere resultater fra arbeidet. m

MASKIN: Simulatorevelsene bestod av generelle arbeidsoppgaver, men ogsd
potensiclle hendelser som for eksempel maskinalarmer. FOTO: PROJECT HORIZON

ELEKTRODER:
Elektroder ble
benyttet til 4 male
deltakernes hjerneak-
tivitet i forskjellige
situasjoner. Prosjektet
har resultert i en
mengde data som kan
brukes i matematiske
modeller for 4 forutse
potensielle risikoer.

FOTO: PROJECT HORIZON

Norges
Rederiforbund
Norwegian
Shipowners’
Association
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Sperreundersgkelse om sikkerheten pa hurtigbater:

Flere forhold som kan gi gkt risiko

Hvordan kan vi beskrive sikkerhetskulturen blant ansatte i hurtigbatnaeringen?

En gruppe forskere har sett neermere pa dette spgrsmalet og konkluderer
med at flere sider ved sikkerhetskulturen pa hurtigbater vurderes positivt,
men at det samtidig er flere forhold som kan gke risikoen for ulykker.

Med hurtiggiende fartoy og passasjerer om
bord finnes det alltid et potensiale for alvorlige
storulykker. Tragiske hendelser, som Sleipner-
ulykken i 1999 hvor 16 personer omkom og
nyere hendelser av mindre omfang de siste 10
drene, har bidrate til at forskere har sett et
behov for kartlegging av sikkerhetskulturen i
hurtigbatnaringen.

12012 publiserte Studio Apertura, NTNU
Samfunnsforskning AS, en rapport om sikkerhet p4 hurtigbater.
Rapporten bygger pa resultater fra en sperreundersekelse, gjen-
nomfoert pd oppdrag fra Sjefartsdirektoratet og Forskningsradet,
i samarbeid med fem norske rederier.

Formalet med undersgkelsen var 4 kartlegge forhold som er
av betydning for sikkerheten til sjgs, og gjennom dette gi et
innspill dl en beskrivelse av sikkerhetskulturen i bransjen.

Elisabeth Vaagen
Samsge
Radgiver
Sjefartsdirektoratet

ULYKKESRISIKO

Ifolge forskerne var det flere sider ved sikkerheten p4 hurtigbater
som ble vurdert positivt. Rapporten papeker at sikkerheten blir
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tact pa alvor av bide fartgyene og rederiene, og det er ogsd rom
for & diskutere sikkerhetssporsmal.

Samtidig kommer det i rapporten fram flere forhold som kan
oke risikoen for ulykker. Et sentralt forhold er haye krav til
effektivitet som kan bidra til brudd pé prosedyrer.

Resultatene fra sperreundersgkelsen viser ogsa at liten tid til
vedlikehold og ettersyn av utstyr blir ansett som en utfordring.

Bemanning blir av mange vurdert som for lav til 4 kunne
ivareta sikkerheten, spesielt gjelder dette de krav som er satt il
sikkerhetsbemanningen. S& mange som 43 prosent er uenig i at
sikkerhetsbemanningen er tilstrekkelig — og halvparten svarer at
de er uenige i at man far mulighet il tilleggsbemanning dersom
man har behov for dette.

Flere av navigaterene pipeker at det er for mange forstyr-
relser pd broa under navigering. Sammen med de administrative
oppgavene kan dette bidra til at sikkerheten ved overfarten
reduseres.

INFORMASJON
Rapporten papeker et behov for at Sjefartsdirektoratet er mer



FAKTA

« Rapporten om sikkerhet pa hurtigbater inngar som
en del av et stgrre prosjekt kalt RESCUE, hvor man
studerer hvordan sikkerhetskulturer pa ulike
nivaer pavirker transportsikkerheten. Dette
inkluderer myndighets-/tilsynsnivaet, og deres
betydning for sikkerhetskulturene i den
«skarpe endenv. Prosjektet er finansiert av
Forskningsradets TRANSIKK-program.

« Sektorene som studeres er maritim transport av
gods og passasjer, samt godstransport pa jern
bane. RESCUE gjennomfgres i et samarbeid
mellom Studio Apertura/NTNU Samfunnsforskning
AS, Safetec og SINTEF.

- Rapporten er utarbeidet av forskerne
Kristine V. Starkersen, Jgrn Fenstad og Trond
Kongsvik.

Link til hele undersgkelsen finner du her:
www.samforsk.no/hurtigbatsikkerhet

synlig i det arbeidet de gjor for hurtighdtneringen. De
onsker blant annet tilbakemelding pa innsendte ulykkes-
rapporter og informasjon om direktoratets kompetanse og
det internasjonale arbeidet som gjores.

Det gir ogsa fram av rapporten at mange opplever di-
rektoratets regelverk som komplisert og vanskelig tilgjenge-

lig.

UTFORDRINGER

Rapporten papeker at utfordringene synes & vere knyttet
til rammebetingelsene for bransjen, som bemanning, tid til
vedlikehold og hvile, administrativ arbeidsfordeling mellom
sjo og land, kompetansetilgang etc.

Endringer i denne typen rammebetingelsene vil veere et
felles ansvar for bide myndighetene og rederiene.

Forskerne haper at rapporten kan vere et innspill il
vurderinger og prioriteringer i det sikkerhetsarbeidet om
bord pa hurtigbater, i rederiene og i Sjefartsdirektoratet.

SAMARBEIDSGRUPPE

I forkant av sperreundersgkelsen ble det dannet en arbeids-
gruppe mellom hurtigbdtrederiene og Sjefartsdirektoratet.
Formalet med gruppen var & redusere muligheten for ulyk-
ker gjennom dialog og samarbeid.

Resultatene fra rapporten som Studio Apertura har
gjennomfert er blitt diskutert i samarbeidsgruppen og tatt
videre. I gruppen deltar representanter bade fra rederienes
landansatte og de seilende. Sjofartsdirektoratet stiller med
representanter fra primeart fra passasjerskipsavdelingen og
Seksjon for risikostyring og HMS.

I de deltakende rederiene jobbes det internt med 4 gjen-
nomfopre tiltakene som kom fram i rapporten. To av rederi-
ene har i etterkant deltatt i en dybdestudie med Studio
Apertura.

Sjofartsdirektoratet:

Hurtigbatrapporten
tas pa alvor

Rapporten om sikkerhet i hurtigbatnaeringen
tas pa alvor i Sjgfartsdirektoratet. Underdirektar
Sonja Hillersgy sier at resultatene fra

rapporten blir fulgt opp pa forskjellige nivaer.

Hillersoy viser til at rapporten peker pé at hoye krav til effektivi-
tet om bord kan bidra til brudd pa prosedyrer, og at liten tid til
vedlikehold og ettersyn av utstyr blir sett pd som en utfordring.

— I den forbindelse er Sjofartsdirektoratet i dialog med Veg-
direktoratet og fylkeskommunene med tanke pd & fd sikkerhets-
momentet inn som et punkt i anbudsmalene. Sjofartsdirektoratet
har sammen med blant annet NHO sjofart kommentert dagens
anbudsmaler, med formil 4 f4 sikkerhet p& dagsordenen. Forelo-
pig ligger ballen hos Vegdirektoratet, sier Hillersay, som ser for
seg en fortsatt konstruktiv dialog om temaet.

TILBAKEMELDINGER

I rapporten ble det etterlyst tilbakemelding pd ulykkesrapporter
som er sendt til Sjofartsdirektoratet.

— Som en oppfelging av det startet direktoratet i var en serie vi
har kalt «Lering av hendelser», som publiseres fortlopende pa vare
nettsider www.sjofartsdir.no. Her beskriver vi hendelser som vi kan
lere av, og gjerne ulykker som gir igjen i statistikkene, sier
Hillersay.

Hun legger til at Sjofartsdirektoratet i denne serien vil sette
fokus pa ulike problemstillinger, og informere om regelverk
knyttet til temaet.

— Vi hiper denne serien kan bidra til lering pd tvers av
rederi, fartgygrupper og mannskapskategorier, sier Hillersay.

DIALOG OG FORENKLING

Sjefartsdirektoratet legger veke pd & veere synlig overfor nzringen pa
forskjellige méter.

— Blant annet inviterer vi jevnlig til dialogmeter med bide
rederier og andre i neringen. Vi deltar ogsd ofte pd konferanser
og meter der bade rederier og sjpmannsorganisasjonene er til
stede, i tillegg til at vi gjennomferer kampanjer som viser hva
direktoratet arbeider med, forteller Hilllersay.

Nir det gjelder ankepunktet om at regelverket er komplisert
og vanskelig tilgjengelig, viser hun til det omfattende forenklings-
prosjektet som er i gang i direktoratet.

— Prosjektet, som har pdgatt i et drs tid nd, gar ut pd & utforme
norsk maritimt regelverk slik at det blir lettere for brukerne &
finne fram til de reglene som gjelder, sier underdirekter Sonja
Hillersoy. m
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NIGHT NAVIGATOR 3

- Safe operations, continuous uptime, increased profitability

Night Navigator 3 provides the best available images, night and day.
It combines a high-res thermal camera, a high-definition day cam-
era, and a gated image-intensified HD night vision camera into one
gyro stahilised gimbal with 360° azimuth rotation.



Improve safety and maximise vessels’ operational uptime with this F u n u “ o

ideal solution for object detection. Integration allows automatic tar-
get tracking from Furuno plotters and radars. www.furuno.no



Norge forst ute med a tiltre Hong Kong-konvensjonen:

Langt fram til sikker opphugging

Den internasjonale
konvensjonen om sikker og
miljgvennlig opphugging
av skip ble vedtatt av IMO
(International Maritime
Organization) i 2009.
26.juni i ar tiltradte Norge
konvensjonen, som det fgrste
land i verden. Men det er
ikke forventet at den vil tre
I kraft fgr tidligst i 2020.

Konvensjonen kalles
Hong Kong-konvensjo-
nen om sikker og milje-
messig forsvarlig gjenvin-
ning av skip, fordi den
ble vedtatt pd en diplo-
matkonferanse i Hong
Kong i 2009. Den har til
formal & forebygge, redu-

Lisbeth Christine
Toft

Radgiver
Sjgfartsdirektoratet
sere og, sd langt det er praktisk mulig,
eliminere ulykker, skader og andre uon-
skede virkninger pé helse og milje som

folge av skipsopphugging.

UAKSEPTABLE FORHOLD
Arlig blir 600-700 skip hugget opp. Det

er kjent at land som India, Pakistan,
Bangladesh, Kina og Tyrkia samlet stir for
omtrent 95 prosent av verdens opphug-
gingskapasitet. Samtidig er det slik at en
betydelig del av denne virksomheten
medforer uakseptable helse- og miljokon-
sekvenser.

Sommeren 1998 ble forholdene i
skipsopphuggingsindustrien gjort kjent
for offentligheten i Norge gjennom
media, etter at Bergens Tidende hadde
sendt ned et team til Alang i India og
strendene utenfor Chittagong i Bangla-
desh. De kunne rapportere tilbake om
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UAKSEPTABLE FORHOLD: Land som
India, Pakistan, Bangladesh, Kina og Tyrkia
samlet stir for omtrent 95 prosent av verdens
opphuggingskapasitet. Samtidig er det slik
at en betydelig del av denne virksomheten
medforer uakseptable helse- og miljekon-
sekvenser. Her fra et indisk verft i Mumbai.

FOTO: NTB-SCANPIX

svert darlige arbeidsforhold i skipsopp-
huggingsindustrien.

Det var pd denne bakgrunn Miljevern-
departementet hasten 1998 ga Sjofartsdirek-
toratet i oppdrag 4 fi saken opp pa dagsorden
i IMOs miljovernkomité Marine Environ-
ment Protection Comittee (MEPC).

NORSK UTKAST

Problemstillingen ble farste gang tatt opp
muntlig pA MEPCs 42. mgte hosten
1998, og ble fremlagt som forslag til nytt
agendapunke pd det pafelgende motet
viren 1999 (MEPC 43). Deretter utviklet

industrien industriretningslinjer for hvor-
dan skipsopphugging skulle forega.

I 4rene 2002—2004 utarbeidet ILO
(International Labour Organization),
Basel-konvensjonen og IMO retningslin-
jer for opphugging av skip. Disse var fri-
villige og det ble derfor fortsatt arbeidet
aktivt for & fi aksept for & utvikle bin-
dende regler i regi av IMO.

Arbeidet ga resultater og 1. desember
2005 vedtok IMOs 24. ridsforsamling en
assemblyresolusjon som instruerte MEPC
om 4 utarbeide et utkast til et bindende
instrument.



av skip

Norge la frem et utkast til en ny kon-
vensjon pd MEPC 54 i mars 2006, som
siden er videreutviklet av MEPC.

OMFATTENDE

Konvensjonen er omfattende og stiller
krav til bade skip, opphuggingsland og
opphuggingsverft. Nir det gjelder skip
stiller konvensjonen krav som gjelder for
hele livssyklusen til skipet, samt krav til

skip som skal klargjores til opphugging.
Det skal blant annet fores en innholds-
fortegnelse over farlige stoffer og materia-
ler som finnes pd skipet, hvor disse
>>>

Norway first to ratify the Hong Kong Convention:

Long way to safe recycling of

The International Convention for the Safe and Environmentally
Sound Recycling of Ships was adopted by the IMO
(International Maritime Organization) in 2009. On the 26th

of June this year, Norway ratified the Convention, as the

first country in the world. However, the Convention is not
expected to enter into force until 2020, at the earliest.

The Ship Recycling Convention is often referred to as the Hong Kong Convention, be-
cause it was adopted at a diplomatic conference in Hong Kong in 2009. Its purpose is
to prevent, reduce and, as far as possible, eliminate accidents, injuries and other adverse
effects on health and the environment as a result of shipbreaking.

UNACCEPTABLE CONDITIONS

Annually, between 600-700 vessels are scrapped. Countries like India, Pakistan, Ban-
gladesh, China and Turkey account for about 95 per cent of the world's ship recycling
capacity. A significant part of this activity has unacceptable consequences for both the
environment and for the health of the people who work in this industry.

In the summer of 1998, conditions in the shipbreaking industry were made known
to the public in Norway through the media, after a newspaper sent a team to Alang
in India and to the beaches off Chittagong in Bangladesh. The reports about very
poor working conditions in the shipbreaking industry were shocking and soon af-
ter, the Ministry of the Environment assigned the Norwegian Maritime Authority to
put the topic on the agenda of the IMO Marine Environment Protection Committee

(MEPC).

NORWEGIAN DRAFT

The issue was first raised at MEPC 42 in 1998 and was presented as a proposal for a
new item on the agenda at the next meeting in the spring of 1999 (MEPC 43). Subse-
quently, the industry developed guidelines for ship dismantling.

In the years 2002-2004, the ILO (International Labour Organization), the Basel
Convention and the IMO prepared voluntary guidelines for ship dismantling. All the
while, work continued to gain acceptance to develop binding rules under the auspices
of the IMO. The work paid off and on 1 December 2005, the IMO assembly adopted
a resolution which instructed the MEPC to draft a legally binding instrument.

Norway presented a draft for a new convention at MEPC 54 in March 2006, which
has since been further developed by the MEPC.

EXTENSIVE

The Convention provides comprehensive requirements to ships, dismantling countries
and recycling yards. As far as ships go, the Convention requirements apply to the entire
life span of the ship, including the time when it is going to be recycled. Among other
things, there must be an index of dangerous substances and materials found on board,
where they are located and in what quantities. In addition, ships must have certificates
showing that they meet the requirements of the Convention both in operation and
when it is going to be dismantled.

It requires an initial inspection, a renewal inspection, as well as an additional in-
spection (if there has been major changes to the ship which may affect the fulfilment
of the Convention), and a final inspection before the ship is ready for dismantling. The
inspections are conducted by the flag state, but the certificates will also be subject to
control by other countries through Port State Control.

>>>

NAVIGARE 3 - 2013 | 25



befinner seg og i hvilke mengder. I til-
legg skal skip ha sertifikater som viser
at de oppfyller kravene i konvensjonen
bide nir det er i drift og nar det skal
hugges opp.

Det stilles krav til en forstegangsbe-
siktelse, fornyelsesbesiktelse, tilleggsbe-
siktelse (dersom det har blitt gjort
omfattende endringer pa skipet som
har betydning for oppfyllelse av kon-
vensjonen), samt en siste besiktelse for
skipet er klart til opphugging. Besiktel-
sene gjennomferes av flaggstat, men
sertifikatene vil ogsd kunne vare gjen-
stand for kontroll av andre lands myn-
digheter gjennom havnestatskontroll-
regimet.

For skip som er klar til opphugging
krever konvensjonen at dette kun kan
skje pa opphuggingsverft i land som er
part til konvensjonen og som er god-
kjent for 4 handtere alle stoffene som
skipet inneholder.

I forkant av dette skal det utarbeides
en skipsopphuggingsplan. Den skal ut-
arbeides av opphuggingsverftet, men
konvensjonen krever at det fra skipets

side sorges for at verftet fir all ngdvendig
informasjon til hjelp i dette arbeidet.

DETALJERTE RETNINGSLINJER

I tillegg til selve konvensjonen er det
utviklet i alt seks retningslinjer. Disse
retningslinjene omhandler bide detal-
jer i opphuggingsprosessen, detaljer
knyttet til skips inventarlister, detaljer
knyttet til godkjenning av verft, nar-
mere om besiktelser og utstedelse av
sertifikater, samt retningslinjer om
havnestatskontroll. Alle retningslinjene
er vedtatt, men det arbeides fortsatt
med enkelte av dem i IMO.

Konvensjonen ble ratifisert av
Norge etter at Stortinget hadde gitt sitt
samtykke til tilcredelse 14. mai. Kon-
vensjonen vil tre i kraft 24 mineder
etter at minst 15 stater som represente-
rer 40 prosent av verdenstonnasjen og
med tilstrekkelig opphuggingskapasitet
har ratifisert, godkjent eller tilerdde
konvensjonen.

I EU pagar det for ovrig ogsd et
arbeid med utarbeidelse av en forord-
ning om opphugging av skip. [ |

For ships that are ready for dismantling,
the Convention requires that this should only
be done at yards in countries that are party to
the Convention and are authorized to handle
all substances the vessels may contain. In ad-
vance, a shipbreaking plan must be prepared
by the yard. The Convention also requires
that the ship must provide the yard with all
necessary information to aid in this effort.

DETAILED GUIDELINES

In addition to the Convention itself, a total
of six guidelines have been developed. These
guidelines deal with the details of the disman-
tling process, details relating to ship invento-
ry, details relating to the approval of the yard,
on inspections and issuance of certificates, as
well as guidelines on Port State Control. All
guidelines are adopted, but the IMO are still
working on some of them.

The Convention was ratified by Norway
after the parliament had given its consent to
ratification on 14 May. The Convention will
enter into force 24 months after at least 15
States representing 40 per cent of the world’s
tonnage and with sufficient dismantling ca-
pacity have ratified it.

The EU is also working on preparing regu-

lation on dismantling of ships. ®

JOIN US - MEETING THE FUTURE

First vessel for our “Next generation Fleet” is to be delivered by Juli 13, 3500 Gr. Tons - 2998 kw - 75,80 mtr, 3200 m3 Hold capasity
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Potential candidates to join, are welcome to contact us

Switchboard +47 70 40 2510

www.solvtrans.no

Aalesund



Nordisk mete i Alesund:

Droftet sikkerhet
i cruisetrafikken

De nordiske landene samles arlig for a diskutere
sikring av havner og skip. | juni var en rekke
fagfolk samlet i Alesund for & lsere av hverandre,
med ekstra fokus pa sikring av cruisetrafikken.

Det var derfor denne gang naturlig & se neermere pa
havnene i Alesund og i Geiranger. Dette er havner
med mange hundre anlgp i lopet av en sesong. Stor
trafikk av passasjerer inn og ut av terminalene kre-
ver gode systemer for & opprettholde en god sikker-
het.

Det internasjonale regelverket kalt ISPS ko-
den (International Ship and Port Facility Secu-
rity Code), har som mil 4 skape en god sikkerhet om bord i skip
og pa havnene. I Norge er det Sjofartsdirektoratet som har
ansvar for at ISPS koden implementeres og folges av skipene,

Simon Naesse
Seniorradgiver
Sjgfartsdirektoratet

mens Kystverket har ansvar for havnene.
Disse érlige motene er et nordisk initiativ hvor Danmark,
Finland, Island, Sverige og Norge mates for 4 dele erfaringer.
Kystverket var arranggr for irets ISPS mete, og vire nordiske
kollegaer var imponert over bide naturen og de gode systemene pa
disse travle havnene. m

TRAVELT: Stor trafikk med cruiseskip til blant annet Geiranger, krever

gode systemer for 4 opprettholde god sikkerhet.

FOTO: GRY KARLSEN LUNDE, KYSTVERKET

AALESUND We are the /major university within marine
UNIVERSITY COLLEGE operations and technology located at the

Maritime Operations

We offer a wide range of courses that combines theory and
operational training. Our simulators enables integrated opera-
tions with PSV, AH, rig, ship crane, ROV and DP vessels.

Some of our courses:

mail: maritime®@hials.no

Maritime Operations

core of the Norwegian offshore ship cluster

DP - Introduction. Basic and Simulator. Seatime Reduction
BRM / CRM - Tailor made courses for crews operating

AH, PSV, Seismic or MP vessels

Risk Management

ECDIS / AlS

Marine Crane

PEC (Pilot exemption certificate)

SCTH - Safe Cargo Transport and Handling on

Offshore Vessels

Stability on Offshore Vessels

http://maritime.hials.no
phone: +47 70 16 12 00
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Ballastvannkonvensjonen naermer seg malet:

Flere hindringer ryddet av veien

Under siste mgtet i IMOs
miljgkomité (MEPC) ble flere
argumenter mot 3 ratifisere
den sakalte ballastvann-
konvensjonen ryddet vekk.
Na gjenstar det bare at stater
med drayt fire prosent av
verdens handelstonnasje
ratifiserer konvensjonen.

Tyskland er forelgpig det
siste landet som har rati-
fisert ballastvannkon-
vensjonen. Det skjedde
20. juni i &r. Dermed har
37 stater, tilsvarende
30,32 prosent av verdens
handelstonnasje ratifi-

Geir Hovik Hansen
Seniorradgiver
Sjofartsdirektoratet

sert konvensjonen. Kon-
vensjonen vil tre i kraft 12 maneder etter
at kravet om ratifikasjon fra 30 stater til-
svarende 35 prosent av verdens handels-
tonnasje er oppfylt.

MEPC vedtok pa sitt 65. mete i mai i
ar en resolusjon som gar pa innfasing av
rensekravene i konvensjonen. Det var tid-
ligere ulike krav til innfasing, basert pa
konstruksjonsdato og ballastvannkapasitet.

HINDRER OPPHOPNING

Kravene til nar rensesystemer ma vare pa
plass om bord er na endret, slik at skip
konstruert for konvensjonen har trdde i
kraft mé oppfylle rensekravene ved forste
periodiske besiktigelse av det internasjo-
nale Oil Pollution Prevention Certificate
(IOPP-sertifikatet) etter at konvensjonen
har trdde i kraft.

Ved 4 koble innfasing av rensekravet
til fornyelsesbesiktelse av IOPP-sertifika-
tet vil man fi fordelt behovet for innstal-
lering av rensesystemer over fem 4r, mens
man ellers ville ha fitt en opphoping i
forkant av de fem forste arene etter at
konvensjonen har tradt i kraft.
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TOMMER: Malet med ballastvannkonvensjonen er 4 hindre at fremmede marine arter blir spredd nar
skip tommer tankene med ballastvann for de laster om bord olje eller gods.

Et av argumentene fra enkelte av de
store flaggstatene som ikke har ratifisert
konvensjonen har nettopp vert at det vil
komme en topp i krav til installering av
rensesystemer i 2017-2020, og at indus-
trien ikke vil kunne dekke leverings- og
installeringsbehovet som da vil oppsta.

Ved den vedtatte endringen vil man
unng3 en slik topp og ettersporselen vil bli
mer jevnt fordelt. Dermed er ikke dette,
slik vi ser det, lenger noe argument for
ikke 4 ratifisere konvensjonen.

PROVEMETODER SKAL STANDARDISERES

Etannet argument som har vart bruke av
stater som ikke har ratifisert konvensjo-
nen, er at prosedyrer og metoder for
provetaking og analyse av ballastvann i
forbindelse med havnestatskontroll ikke
er tilstrekkelig utviklet og standardiserte.

Man har frykeet tilbakeholdelse av

LLUSTRASJONSFOTO: KHALED ABDELMOUMEN

skip i havnestatskontroll selv om disse har
typegodkjente ballastvannrensesystemer
om bord og disse er operert i henhold til
godkjente prosedyrer.

MEPC 65 vedtok ogsd & innfere en
proveperiode pa inntil tre r, der man ikke
skal rettsforfolge og holde tilbake skip
utelukkende basert pd prevetaking og
analyse av ballastvannet. USA har imid-
lertid reservert seg mot dette.

Prosedyrer og metoder for proveta-
king og analyse skal i proveperioden vide-
reutvikles, valideres og standardiseres, slik
at man fir et mest mulig standardisert
regime og en god overensstemmelse mel-
lom testing i forbindelse med typegod-
kjenning og testing i forbindelse med
havnestatskontroll.

Dermed skulle heller ikke dette lenger
veere at argument for ikke 4 ratifisere kon-
vensjonen. W



BALLASTVANNKONVENSJONEN

BALLAST WATER CONVENTION

IMO (International Maritime Organization)
vedtok i 2004 konvensjonen om handtering av
ballastvann. Konvensjonen stiller strenge krav
til hvordan skip i internasjonal fart skal rense
ballastvannet fgr det slippes ut.

Malet er a hindre at fremmede marine arter blir
spredd nar skip temmer tankene med ballast
vann fgr de laster om bord olje eller gods.
Organismer fra fjerne havsstregk kan i enkelte
tilfeller gjgre stor skade pa det lokale gkosystemet.
Konvensjonen trer i kraft 12 maneder etter at
den er ratifisert av 30 stater som representerer
35 prosent av verdens handelstonnasje. Kravet
til antall stater er oppfylt, men det gjenstar
enda 4,68 % av tonnasjen.

Norge tiltradte konvensjonen i 2006. Tyskland,
som den hittil siste staten, ratifiserte
konvensjonen 20. juni i ar.

Inntil konvensjonen trer i kraft, har flere land
innfert egne forskrifter for a hindre
spredninger av marine organismer. Norge
innfgrte i 2010 en forskrift som innebaerer at
skip pa vei til norske havner ma skifte ut bal
lastvannet i bestemte avstander fra kysten eller
i angitte soner.

In 2004, the IMO (International Maritime
Organization) adopted the International
Convention for the Control and Management of
Ships’ Ballast Water and Sediments. The Con-
vention imposes strict requirements on how all
ships in international traffic are required to
manage their ballast water and sediments to a
certain standard.

Shipping has been identified as a major path
way for introducing non-native species to new
environments. Invasive aquatic species present
a major threat to the marine ecosystems. The
Convention aims to prevent the spread of harmful
aquatic organisms from one region to another.
The Convention will enter into force 12 months
after it has been ratified by 30 states represent-
ing 35 per cent of world’s merchant shipping
tonnage. The requirement for number of states
is fulfilled, but 4.68% of the tonnage still remains.
Norway ratified the Convention in 2006. Ger
many is the latest country to ratify on 20 June
this year.

Pending its entry into force, some a number of
countries have introduced their own regula-
tions to prevent the spread of harmful marine
organisms. In 2010, Norway introduced a
regulation stating that ships on their way to
Norwegian ports must replace their ballast
water at a specific distance from the coast or in
designated ballast water exchange zones.

Ballast Water Convention is approaching target:

Several obstacles abolished

During the latest meeting of the IMO Marine Environment
Protection Committee (MEPC 65), several arguments
against ratifying the so-called Ballast Water Management
Convention were done away with. The only remaining
thing now, is for States with a total of four per cent of the
world's merchant tonnage to ratify the Convention.

Germany is the latest country to ratify the Ballast Water Convention on 20 June
this year. Thus, 37 States, representing a total of 30.32 per cent of the world’s
merchant tonnage have ratified the Convention. The Convention will enter into
force 12 months after 30 States representing 35 per cent of the world’s merchant
tonnage have ratified.

At its 65th meeting in May this year, the MEPC adopted a resolution regard-
ing phasing in of the treatment requirements in the Convention. Previously,
there were disparate phasing-in requirements, based on construction dates and
ballast water capacity.

PREVENT BUILD-UP

The requirements for when treatment systems must be in place on board have
now been changed, so that ships constructed before the Convention’s entry into
force must comply with treatment requirements at the first periodic inspection
of the IOPP Certificate (International Qil Pollution Prevention Certificate) after
entry into force of the Convention.

By linking the introduction of treatment requirements to the renewal of the
IOPP Certificate, the need for installation of treatment systems will be distrib-
uted over five years. Otherwise there would have been a build-up towards the
first five years after the Convention’s entry into force.

One of the arguments from some of the major flag states that have not rati-
fied the Convention has been that there will be a peak in demand for the instal-
lation of treatment systems in 2017-2020 and that the industry will not be able
to meet the delivery and installation requirements which will then occur.

The amendment will avoid such a peak and demand will be more evenly
distributed. This is then, in our view, no longer an argument for not ratifying
the Convention.

TEST METHODS TO BE STANDARDIZED

Another argument that has been used by States that have not ratified the Con-
vention is that the procedures and methods of sampling and analysis of ballast
water in connection with Port State Control are not sufficiently developed and
standardized. They feared detention of ships despite having type approved ballast
water treatment systems on board and operating in accordance with approved
procedures.

The MEPC 65 also decided to introduce a trial period of up to three years,
where one will not prosecute and detain ships exclusively based on sampling and
analysis of ballast water. The United States has, however, reserved itself against
this decision.

Procedures and methods for sampling and analysis will be developed, vali-
dated and standardized in the trial period, so as to provide a more standardized
regime and a good correlation between testing in connection with type approval
and testing in connection with Port State Control.

Consequently, this should no longer be an argument for not ratifying the
Convention. W
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Navigasjonssystemer i stadig utvikling:

Fra sekstant til
e-navigasjon

DP, ECDIS og AIS - noen av mange sentrale
forkortelser for de som har sitt daglige
virke til sjgs og i maritim industri. De er

en del av det moderne spraket til sjzs.

Forkortelsene viser til omfattende og ny-
lige omlegginger i navigasjon, sjgmann-
skap og skipsutstyr. Debatter om praksis
og sikkerhet kommer til overflaten oftest i
forbindelse med forlis og ulykker.

Sjofart er en «moden bransje» med

Eyvind Bagle . i
Nestleder mange gamle utrykk som ikke bestandig
Norsk Maritimt . .
Museurn dekker det som skjer helt ngyaktig. En

amerikansk TV-journalist rapporterte i
2010 at offshoreskip som forspkte & stoppe utbldsningen
fra Deep Water Horizon i Mexicogolfen var truet av en
orkan, og métte «pull anchor» og komme seg til havn.

Det var ingen ankrede fartoyer der. Alle skipene var
utstyrt med Dynamic Positioning (DP), som innebarer at
skipet holdes pa plass mot vind, strem og belger ved hjelp
av justerbare propeller (thrustere). Maskinene mottar po-
sisjonssignaler fra satellitter, sonar og gyrokompass. Med
differensialmodus pd GPS-navigasjonen kan skipene selv
under de hardeste verforhold finne og holde en posisjon
innenfor f4 meters margin.

DP-teknologien, med rotter tilbake i amerikansk
offshoreteknologi fra 1960-tallet og siden videreutviklet
blant annet av norske bedrifter som Kongsberg Maritime
m.fl., springer ut fra behovene til maritim offshoreindustri
og har blitt et selvsagt verktay der.

OMVELTNING
Ofhiserer og mannskap som betjener DP-teknologi eller
fullintegrerte skipsbroer symboliserer ofte, ikke minst i
industriens reklamefilmer, en omveltning i navigasjons-
praksis som har skjedd de siste to-tre tidrene.

>>>
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Det virker som et langt sprang fra styrmannen pd broen pa
et fordums linjefartoy som finner posisjonen med sekstant, kro-
nometer og kompass, til dagens navigator omgitt av skjermer og
datamaskiner som styrer skip og last med et par joysticker. Inn-
trykket gis av kontinuerlig kontroll pd hastighet, posisjon og
skipets tilstand nermest med noen tastetrykk eller klikk.

Vir tids navigasjons- og kommunikasjonssystemer til sjos er
resultat av en lang utvikling, og med innovasjoner fra ulike
kilder: Militere behov under andre verdenskrig og den kalde
krigen, luft- og romfartens navigasjon og de markedsmessige
kravene til raskere (og forhdpentligvis) tryggere sjotransport.
Norsk maritim industri har erobret viktige posisjoner innen
moderne navigasjonsteknologi, i markeder som preges av skarp
internasjonal konkurranse.

ARVEN FRA KRIGEN

Andre verdenskrig ga en sterkt forsert teknologiutvikling, som
etter krigen ble tilgjengelig for sivil sektor. Luft- og ubatkrig,
samt diverse teknologi (sonar/asdic m.m.) for oppdagelse av ytre
objekeer, kan som stikkord minne om at hurtigst mulig kurs- og
posisjonsbestemmelse ble sparsmal om liv og ded.

Radar (Radio Detection and Ranging), opprinnelig utviklet
pa 1930-tallet, ble tidlig tatt i bruk pa begge sider og stadig
raffinert under krigens gang. Prinsippet er en roterende antenne
som sender ut hegyfrekvente radiobelger (pulser), nar disse treffer
et objeke blir de reflektert og ekkoet fanges opp av radarantennen
og projiseres som et bilde pd radarskjermen.

Fartoyer ble utstyrt med radar, men prinsippene ble ogsd
bruke il utbygging av storre sendestasjoner for kontroll utvalgte
geografiske soner. Radar fylte flere behov — for posisjonsangi-
velse, i trafikkontroll og som et verktay for & unnga kollisjon.

SKIPSFARTEN TIL GODE

Ectter krigen ble det tatt initiativ for at teknologien skulle komme
verdenshandelen og skipsfarten til gode. Om bord pé skipene
forte det britiske selskapet Decca an med sin Marine Navigator
Mark IV, lansert i 1947. Til 4 begynne med var den forst og fremst
funksjonell i den sterkt trafikkerte engelske kanalen. Frem mot
1970-tallet ble Deccas system utvidet til & dekke 38 «kjeder» i
Europa, Nord-Amerika, Ser-Afrika, Australia, Japan, India og
Persiabukta.

Radaren gjennomgikk pa 1950-tallet en utvikling fra «relativ
bevegelsesvisning» (hvor eget skip er fast plassert i midten) til
«sann gjengivelse» (hvor eget skip beveger seg). Dette ga mer
presis plotting, samtidig som lesing av radarskjerm forble en
krevende ovelse med flere usikkerheter om hva som faktisk kom
til syne pd skjermen.

Den store tekniske utviklingen innenfor navigasjons- og
kommunikasjonsutstyr stilte ogsa nye krav til oppleringen. Om
etterkrigstidens navigasjonstrening ved institusjonene i Vestfold
heter det blant annet: «Det var selvsagt ikke til 4 unnga at den
raske utvikling under krigen ville sette sitt preg pa navigasjons-
omradet hvor radar, ekkolodd, gyrokompass mm for alvor ble
tatt i bruk. Effektiv utnyttelse av disse kostbare instrumenter
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MARITIME MILEPZALER

RESERVE: Som reservelpsninger i tilfelle systemavbrudd, ma papirkart, kom-

pass og kanskje til og med sekstant tas med. FOTO: FINN JORGENSEN

krevde teoretiske og praktiske kunnskaper som vanskelig kunne
erverves pd egen hind om bord. Det ble derfor arrangert kuser
i gyro og radar for praktiserende navigatorer».

ATOMUBATER OG SATELLITTER

Under 1950-tallet var det en rivende utvikling av store tekniske
systemer for navigasjonsassistanse. I den vestlige blokken var
utbyggingen av amerikanernes Loran C fra 1957 — ambisjonen
var et globalt sendernett av (store) sendestasjoner som ogsa ville
komme sivil maritim virksomhet til gode.

Atomubatene USS Nautilus' og USS Skates' seiling under
Nordpolen i 1958, som vakte enorm oppsikt, ble utfort med nye



og avanserte systemer for akselerasjonsutledet navigasjon. Slike
systemer ble utviklet pd begge sider av jernteppet, for ubater som
tilbragte manedsvis i neddykket tilstand.

Sovjetunionens oppskyting av satellitten Sputnik 1 i 1957
var en milepel som peker frem mot det GPS- og kommunika-
sjonssamfunnet vi har i dag. Forskere ved Johns Hopkins-
universitetet i USA snudde oppgaven fra 4 tolke satellittsignaler
til & spore satellittens bane, til & bruke ngyaktig posisjonerte
satellitter til 4 kunne navigere pé jorda.

Amerikanerne tok i bruk satellittbasert navigasjon militert i

1964. Teknologien ble frigjort for kommersiell sivil bruk i 1967.

SJOTRANSPORTEN OKER

Etterkrigstiden inntil 1973 var preget av stor skonomisk vekst i
den vestlige verden, og fra 1960-tallet kom Japan og andre gsta-
siatiske land for alvor inn i den globale varehandelen.

Skipsfarten pd verdenshavene har gkt som folge av dette. For
eksempel har omfanget av oljetransport til havs gkt fra omtrent
1,4 millioner tonn i 1970 til 2,7 millioner tonn i 2010. Samme
periodes varetransportvekst til sjgs var enda storre, fra 600 000
tonn til i overkant av 3,3 millioner tonn.

Det blir ogsd fraktet vesentlig mer kjemikalier til sjos, noe
som har stilt nye krav til sikkerhet og navigasjon. De tettpak-
kede «sjokorridorene» ble enda mer tettpakket, for en del med
farlig last, samtidig som nye seilingsruter kom til med anlegg av
nye havner og containerterminaler.

INTERNASJONALE REGLER

P4 1970-tallet kom for alvor de internasjonale, forpliktende
avtalene til sjos, etter flere ulykker med tap av menneskeliv og
store konsekvenser for marint miljg. Forhistorien er lengre; FNs
maritime organisasjon IMO ble opprettet i 1959, og «grunnlo-
ven» SOLAS (International Convention on Safety of Life at Sea)
med sine krav til navigasjonsutstyr og -prosedyrer har opprin-
nelse tilbake til Titanics forlis i 1912.

Internasjonale regler medfort at nasjonal- og flaggstatenes
ansvar er overfort til kontroll av etterlevelse innenfor respektive
territorialfarvann og for egne fartgy som skal ploye verdenshavene.

IMO har ogsd tatt del i teknologiutviklingen. I 1979 ble
Inmarsat (International Maritime Satellite Organization) grunn-
lagt som en stiftelse under organisasjonen. I dag er Inmarsat et
verdensledende satellittselskap, med global dekning, som leverer
tjenester til blant annet media, telekommunikasjon og luftfart.

Utgangspunktet var altsd & benytte satellitteknologien for &
bedre sikkerhet og navigasjon til sjes, og norske bedrifter har
vert sentrale i utviklingen. Telenor har gjennom sitt dattersel-
skap Marlink vert en aktiv og deltakende eier i Inmarsat-syste-
met. Det norske firmaet Elektrisk Bureau/Nera var blant verdens
ledende bade som utvikler og produsent av Inmarsatstasjoner
om bord og i land.

KARTREVOLUSJONEN

Ved inngangen til 1980-4rene var elektronisk navigasjonstekno-
logi et allment fenomen, og kimen til satellittbasert navigasjon
var mer enn sidd. Den raske utviklingen av datakraft, og ulike
prosjekter for & gjore denne tilgjengelig for skipsfart (for eksem-
pel det norske Taimyr-prosjektet pa begynnelsen av 1970-tallet),
ga grobunn for industriutvikling hvor ogsd norske bedrifter som
Norcontrol (i dag del av Kongsberg Maritime), Telenor/Marlink,
Zenitel, Scana Morland med flere har hevdet seg med styrke.

N4 akselererte en utvikling som etter hvert medforte at kort-
og mellombeglgeradioens tid som primer kommunikasjonskanal
var forbi. Med dette vinket ogsd verdens handelsflater farvel til
en yrkesgruppe som ved inngangen av 1900-tallet hadde sym-
bolisert den kommunikasjonstekniske revolusjonen til sjos —
radiotelegrafistene.

I dette tidret startet ogsd en kartrevolusjon, som maritim
bransje pa sett og vis fortsatt er inne i. De forste elektroniske
kartene ble utviklet pa begynnelsen av 1980-4rene. Databaserte
kart, med fleksibel visning av en rekke symboler og informasjon

>>>
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UTVIKLING: Her ser vi hvordan virkeligheten var pa 40-tallet, med
kapteinen pa skipet D/S Kysten ved radaranlegget.

FOTO: SCHRODER/NORSK MARITIMT MUSEUM

som hittil hadde krevd hyllemeter med plass om bord, fant raskt
veien il sivil skipsfart. Her var ogsd norske bedrifter tidlig pa
banen. Den norske bedriften C-Map i Egersund kjopte tekno-
logien og opparbeidet seg en markedsledende posisjon. Selskapet
ble kjopt opp av amerikanske Boeing i 2007.

Elektroniske kart har sammen med datateknologi og satel-
littbasert posisjonsangivelse, hvor GPS (Global Positioning
System, med rotter tilbake til 1973) er det dominerende, gitt nye
systemer for elektroniske navigasjonssystem (ENS) for skip.
Tidlige varianter bestod for eksempel av at man kombinerte
informasjon om skipets posisjon, hentet fra radar (for eksempel
Loran C) og radionavigasjonssystemet med et bilde fra radaren
pa en dataskjerm, hvor bakgrunnen var en vektor, eller rastrert
bilde, av et kart over et geografisk omrade.

DATANAVIGASJON

I lopet av 1990- og 2000-tallet har man med koblingen av in-
formasjoner mot elektroniske kart fitt ECDIS (Electronic Chart
Display and Information System), integrerte systemer for naviga-
sjon, radar- og sonardeteksjon mm pa skipsbroen.
Datanavigasjonen er assistert med systemer for sporing
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(tracking) av fartgyer (som AIS, Automatic Identification
System) registrering av tidevann- og stremforhold, metrologi-
funksjoner (delvis med data hentet fra skipets egne sensorer) med
mere, som forhdpentligvis gjengis korrekt og med god lesbarhet
pa det utstyret som navigaterene betjener.

Kontinuerlig posisjons- og sikkerhetsinformasjon gis, og
alarmer gir hvis farer oppstir. ECDIS brukes utstrakt bide i
kystner og havgiende skipstrafikk, med flere varianter for lyst-
og fritidsbatsmarkedet.

Med degnkontinuerlig GPS tilgjengelig har ECDIS vist stor
nytteeffeke, serlig nar sikten er begrenset. I motsetning til de
fleste GPS-systemer som brukes av «folk flest» i mobiltelefoner
og biler, brukes til sjgs gjerne mer finmasket posisjonsangivelse.
Fra en vanlig 100 meters feilmargin gir man gjerne ned ¢l 5
meter eller mindre ved bruk av differensial modus (DGPS).
Differensialkorreksjoner lastes ned fra Inmarsat-satellicter. GPS-
data lagres sammen med en rekke andre data i skipenes VDR,
Voyage Data Recorder, ogsd kjent som skipsfartens «svarte bok-
ser».

En annen stor fordel ved elektroniske kart er raske dataas-
sisterte oppdateringer. Den manuelle oppdateringen av potensi-
elt tusenvis av kart som ble oppbevart om bord har tidligere vert
et mpysommelig og tidkrevende arbeid for skipsoffiserer.

SKJAR I SJOEN?

ECDIS og globale, satellittbaserte kommunikasjonssystemer har
blitt en selvsagt del av broutrustningen i de fleste handelsfartay
av noen storrelse, overalt i verden. For 4 fremme de gunstige
effektene av denne teknologien yteerligere, har IMO innfaset en
seksarsperiode fra 2012 hvor ECDIS pélegges for verdens han-
delsflite, med ulike krav, ut i fra lastekategorier og fartayets alder.

For at dette skal ha gnsket effekt, m3 det fra nasjonale myn-
digheters side sorges for fortsatt tetting av hullene for den elek-
troniske kartdekningen rundt om i verden. En DNV-rapport fra
2008 oppgir at dekningen varierte fra 49 til 100 prosent pd
elleve representative internasjonale skipsruter. En nylig artikkel
i tidsskriftet Marine Electronics & Communications peker ogsd
pa rederienes og leveranderindustriens ansvar for at godkjente
kartgrunnlag og datakilder benyttes. Artikkelen gir et interessant
innblikk i hvordan sterre rederier bruker en «mixture» av kart-
data som grunnlag.

Artikkelen viser ogsa til en internasjonal studie som indikerer
at en betydelig del av verdens handelsflite opererer med ikke-
godkjent kartmateriale, og i erkjennelsen av dette har flertallet
fortsatt beholdt papirkart om bord som viktig back-up og
referanse for sine mannskaper.

Det blir hevdet at prosenten som faktisk benytter godkjente
kart kan vere s lav som 15 prosent, og blant flere grunner for
dette ligger ogsa ensket om innsparing av hgye bruksvederlag for
typegodkjent kartmateriale. Harmonisering og etterlevelse
vanskeliggjores ogsd fordi leveranderer lager utstyr som er kom-

patibelt med ulike datakilder.

PRESS PA NAVIGATORENE

ECDIS og den kommunikasjonstekniske utviklingen betyr ikke
at tradisjonelle ferdigheter knyttet til navigasjon og kommunika-



PROBLEMER: En betydelig del av verdensfliten opererer med ikke-godkjent elektronisk kartmateriale. Flertallet har derfor beholdt papirkart om bord som en
viktig back-up og referanse.

sjon er fullstendig avleggs, og absolutt ikke at navigaterer og
skipsforere kan sove pd broen. Som reservelgsninger i tilfelle
systemavbrudd, ma papirkart, kompass og kanskje til og med
sekstant tas med. En annen ting er i hvilken grad ferdigheter i
bruken av dette utstyret faktisk sitter i hodet og fingrene, nar de
sjelden brukes.

Ulykker og forlis skjer fortsatt, og ofte er et av de sentrale
spersmalene hvordan mannskap og skipsferere kunne unngd 4
tyde informasjonen som navigasjonssystemene hadde gitt dem.

Slike tilfelle kjenner vi mange av fra norskekysten, si vi kan
jo ta et tilfeldig eksempel fra Stillehavet: 1 2011 grunnstette den
to &r gamle 24 000-tonneren Sichem Osprey pa Cliperton Island
fordi mannskapet feiltolket gyas radarbilde som en regnsky.
Grunnstetingen var ifelge shippingavisen Tradewinds «another
puzzling case of a ship equipped with modern navigational tech-
nology hitting an island in the middle of the ocean».

Parallelt med at ECDIS og annen navigasjonsteknologi
skulle medfore en sikrere og enklere navigasjon, ser man ogsd
tendenser til at aktsomhetskravene til navigaterene skjerpes.
Tidspress og arbeidsbelastning kan utviske fordelene som navi-
gasjonsteknologien gir. Enkelte har for eksempel pekt pa para-
dokset med at det er forbudt 4 kjere bil og holde mobiltelefon
pa samme tid, mens tilsvarende multitasking nermest kan ses
som en forutsetning for 4 fi oppgavene gjort til sjos.

E-NAVIGASJON

I drene som kommer vil likevel omleggingen til enda mer inte-
grerte datakommunikasjons- og navigasjonssystemer fortsette.
ECDIS og elektroniske navigasjonskart reduserer tross alt sann-

FOTO: FINN JORGENSEN

synligheten for grunnsteting med 30 prosent, ifolge DNV (Det
Norske Veritas). DNV ser for seg at vi i drene mot 2020 vil se at
skipsforere, havnemyndigheter, rederier m.fl. bruker mer infor-
masjon for optimalisering av skipstrafikken.

For eksempel vil veerruting ikke lenger bare vare et sporsmal
om 4 unng3 dérlig/farlig ver, men ogsa det 4 bruke tilgjengelige
data ¢l & finne den mest gkonomiske og miljevennlige reise-
veien. Enkelte avanserte rederier og skip er delvis her allerede,
men utsikten er altsd at dette skal gjelde merparten av interna-
sjonal sjofart.

Konseptet e-navigasjon handler om tilgang pa, prosessering
og presentasjon av enorme mengder data som er hentet bide
lokalt og over lange distanser, og & bruke disse dataene for avgjo-
relser om bord og til lands hos rederier, havnemyndigheter mm.

MER MILJOVENNLIG

IMOs og andres visjon er at verdens skipstrafikk skal integreres
i et global, satellittbasert styringssystem, som blant annet kan
regulere drivstoffslesing og utslippsfaktoren ved at skipene far
best mulig rute fra den ene havnen til den andre. Gevinsten kan
vare en mer miljovennlig skipsfart ved at liggetid og utslipp fra
hurtigst mulig seilende skip kan reduseres.

En av mange utfordringer er & sorge for harmonisering av de
mange og ulike navigasjons- og havnelogistikksystemene som
finnes.

Fremtiden er jo uviss. Nye navigasjonsutfordringer oppstar
med vindmelleparker og mat- og energiproduksjon til sjes.
Smeltingen av polarisen kan komme til 4 omforme ikke bare
verdenskartet, men ogsé verdens sjokart. m
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Sjofartsdirektoratet stgtter ny info-film:

Bedre sikkerhet for

utenlandske fisketurister

Sjofartsdirektoratet er
bekymret for sikkerheten
blant fisketurister. Rundt en
tredjepart av de totalt 30
omkomne i fritidsbatulykker

I 2012 var utenlandske -

flere av dem fisketurister.
Direktoratet har derfor bidratt
til at en informasjonsfilm er
blitt oversatt til flere sprak.

I forbindelse med sikker-
hetsarbeidet ble Sjofarts-
direktoratet, sammen
med Direktoratet for
samfunnssikkerhet og
beredskap, i april opp-
merksomme pé at utleier
Thore Erling Pettersen fra
Bessaker 1 Trendelag
hadde tatt initiativ til 4 lage en sikkerhets-
film som fisketuristene fir se for de leier
bit. Dette initiativet ensket direktoratet 4
stotte, og har dermed bidrate til at filmene
na er oversatt fra tre til seks ulike sprak,

Dag Inge Aarhus
Kommunikasjons-
radgiver
Sjefartsdirektoratet

nemlig russisk, polsk og tsjekkisk i tillegg
til engelsk, tysk og norsk.

— Vi syntes at dette var et svart posi-
tivt bidrag til 4 gjere fiskeferien tryggere
for turistene. Filmen setter fokus pé vik-
tige sikkerhetsmomenter og det var og
bakgrunnen for at vi gnsket 4 bidra med
stotte til dette flotte initiativet, sier sjo-

fartsdirektor Olav Akselsen.

OPPLEVDE TRAGISK ULYKKE

Utleier og turistvert Thore Erling
Pettersen opplevde i 2008 at fire tyske
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SIKKERHET: Her ser vi hovedfiguren i animasjonsfilmen som skal sette fokus for okt sikkerhet for

fisketurister.

fisketurister som ferierte p4 hans rorbuer
omkom i en kantringsulykke. Tankene
om hvordan han som utleier pd best mu-
lig mate kunne formidle sikkerhetsbud-
skap til turistene ble sentralt i hvordan
han bearbeidet opplevelsen av den tra-
giske ulykken. Da kom ideen til en sik-
kerhetsfilm.

I forste omgang var den tenkt for de
lokale utleierne pa trondelagskysten, men
med stotten fra blant annet Sjofartsdirek-
toratet er budskapet na for alle og pi
mange sprak.

— De fleste som tilbyr denne typen
tjenester til utenlandske turister er serigse
aktorer som tar sikkerhet pa alvor, og
mange turister er dyktige batbrukere.
Likevel ser vi at det hvert &r omkommer
flere utenlandske turister. Det ma vi prove
4 gjore noe med — og der vil denne filmen
vere et godt bidrag, sier sjofartsdirektor
Olav Akselsen.

BIDRAG TIL KT KUNNSKAP

Samarbeidet med DSB (Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap) er vik-

tig i dette arbeidet, og bidrar til at en
kommer enda lenger ut med sikkerhets-
budskapet.

— DSB vil bidra til at utenlandske tu-
rister far gkt kunnskap om hvordan man
kan ferdes i norsk natur pa en mest mulig
sikker méte. I tillegg hdper vi det bidrar til
& styrke tilliten til turistneringen i Norge,
sier fungerende direktor Torill F Tandberg
i DSB.

For Sjofartsdirektoratet og DSB blir
dette ogsd en viderefring av arbeidet som
startet i fjor. Da ble det i samarbeid med
en rekke andre instanser satt i gang en
informasjonskampanje rettet mot uten-
landske fisketurister samt mot de som
driver utleie. I mange tilfeller handler
forebygging om 4 gi kunnskap til de uten-
landske turistene.

— Vi tror ikke at utenlandske turister
er mer risikovillige enn nordmenn, men
er av den oppfatning at det handler om
manglende kunnskap om forholdene
langs norskekysten og godt sjgmann-
skap, sier sjofartsdirektor Olav Aksel-
sen. W



Faerre omkom fra fritidsbat farste halvar:

Berre to av ti omkomne
brukte flytevest

Ti personar omkom i fritidsbatulykker i fgrste
halvar 2013. Farebels tal i Sjgfartsdirektoratet
viser at berre to av desse brukte flytevest.

— Sjolv om dette er fore-
bels tal, er det likevel
skremmande at s mange
ikkje bruker vest, seier
sjofartsdirektor Olav Ak-
selsen i ein kommentar.
Dag Inge Aarhus
Kommunikasjons-

radgiver
Sjefartsdirektoratet

Han tenker da ogsd pa
det sterke fokuset det har
vore pd bruk av vest dei
siste dra.

NEDGONG

Tala over ulykker med fritidsbatar kan
variera mykje fra halvér dl halvir sidan
fritidsbatbruken mellom anna er avhen-
gig av vertilhova. Dersom ein ser bort fra
slike faktorar, er tala for forste halvér i ar
vesentleg lavare enn forste halvar i fjor,
da det var registrert 17 omkomne fra ja-
nuar til og med juni.

— Det er forst ndr vi far tala fra heile
2013 vi kan sl4 fast om det er ein ned-
gong i ulykkene. Men det er uansett
positivt at det i r har vore ferre deds-
uykker enn i fjor i samme periode, seier
Akselsen.

MENN OVER 60

For gvrig viser statistikken at det framleis
er godt vaksne menn som i hovedsak mis-
ser livet i ulykker med fritidsbacar. Alde-
ren pi mennene er denne gong gjennom-
snittleg over 60 ar, noko som er litt
hegare enn tidlegere ar. Tala viser ogsé at
det berre er ei kvinne som har mista livet
i forste halvir.

Sjefartsdirektoratet har ogsé i dr satsa
sterkt pa haldningsskapande arbeid.

— Men det synes diverre & vera eit
stykke igjen for alle som nyttar fritidsbat

MEDIA: Nokre av medie-
oppslaga hittil i ar.

FAKSIMILE: BENTE AMANDUSSEN

FRA STATISTIKKEN:

« Niav ti omkomne var menn -
kvinna var 46 ar.

« Gjennomesnittsalderen for dei ni
mennene var 63 ar. (Snittalderen
for alle 10 var 61 ar)

« Av dei ti omkomne var det sju
norske, to tyskarar og ein fra Russ-
land

« Berre to av dei ti omkomne brukte
flytevest

« Tre av ulykkene skjedde i
samband med fortgying eller av-
og pastigning langs kai. Den
omkomne var da aleine i baten

« Samtlege omkomne brukte apne
bater, men det var ingen dads-
ulykker med kano/kajakk.

er like flinke til 4 tenka tryggleik, seier
Akselsen.

Oppslag i media har vist at det ogsd
ecter 1. juli i &r har vore fleire dodsulyk-
ker i samband med bruk av fritidsbat,
men dei endelege tala fra Sjofartsdirekto-
ratet vil ikkje verta presentert for pa ny-
dret. ®
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Sommerens

Sjgfartsdirektoratets aller
forste fotokonkurranse basert
pa bilder fra fritidsbatfolket

er i havn, og vinnerne er
plukket ut. Vi kunne gjerne
tenkt oss enda flere deltakere,
men blant de ca. 40 bildene
vi hadde & velge blant,

fant vi verdige vinnere.

Aksel Nordholm fra Tens-

berg stakk av med forste-

prisen og et gavekort pa

fotoutstyr pa 5.000 kro-

ner for sitt sjarmerende
. bilde. Nordholm har
Bjarte Amble

Fungerende redakier bakgrunn fra sjeen og
Navigare

Sjefartsdirektoratet JObbCI‘ nai dCIl maritime

neringen pi land. Bildet
viser hans barnebarn foran i baugen,
sammen med familiens hunder. Lenger
foran ser vi bestemor i kajakk. Bildet er tatt
i Slepevika pa Hagya i nerheten av Pors-
grunn i slutten av juli. Og noe vi setter pris
pa i Sjofartsdirektoratet sd er at alle om
bord har flytevest — ogsd de firbeinte.

Foto: Aksel Nordholm.

Disse bildene far hederlig omtale:

Foto: Tore Chr. Halvorsen
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batlivi bilder

Gaute Bakli fra Oslo fikk 2. plass
med sitt idylliske bilde av en RIB
farende over blankt hav i solnedgan-
gen. Fart og idyll gir en spennende
kontrast. Bakli skriver at bildet er tatt
en vakker aprilkveld i &r med Langgya
og Holmestrand i bakgrunnen — i like
under 60 knop. Bildet skaffet ham et
gavekort pa 2.000 kroner.

Tore Chr. Halvorsen fra Gressvik Foto: Gaute Bakli.
ved Fredrikstad sikret seg 3. plassen
med bildet av blide ungdommer som
gar i land pd et svaberg en vakker som-
merdag. De bruker sjgen til sportslige
aktiviteter, men kan ogsd unne seg
avkobling i en rolig vik. Gavekort pé
1.000 kroner til Halvorsen.

[ tillegg til de tre vinnerbildene har
juryen plukket ut ytterligere tre bilder
som gis hederlig omtale og hver sin
ryggsekk. Det viste seg i etterkant at
to av bildene i denne kategorien var
tatt av samme fotograf, nemlig Trond
Hovland fra Gurskey ser for Alesund.
Det tredje bildet er innsendt av Tore
Chr. Halvorsen, som ogsa vant 3. pri-
sen for beste bilde.

Sjofartsdirektoratet takker for del-
takelsen og hdper at enda flere vil vare
med neste sommer.

Foto: Tore Chr. Halvorsen.

Foto: Trond Hovland Foto: Trond Hovland
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Nye fritidsbater sjekkes av Sjgfartsdirektoratet:

Batkjopere skal fole seg trygge

| henhold til europeisk
regelverk skal alle fritidsfartgy
mellom 2,5 og 24 meter,

som importeres til eller
produseres i Norge, oppfylle
en minimumstandard

i forhold til sikkerhet.
Sjgfartsdirektoratet har fra i
var foretatt flere tilsyn for a
sjekke om kravene oppfylles.

Det handler om en be-
stemmelse helt tilbake fra
16. juni 1998, som krever
at fritidsbater skal vere
CE-merket. Kravet, som
gjelder hele EQS-omri-
det, viser at produktet er
produsert i henhold i
henhold til EU-regelver-
ket.

Underdirektor Alf Tore Serheim opp-
lyser at Sjofartsdirekeoratet hittil i ar har
foretatt 13 tilsyn pé fritidsfartey. Fire ut-
stilte fartgyer ble inspisert p& batmessen
«Sjoen for alle» i Oslo, og fem pa «Dra til
sjos» 1 Bergeny, i tillegg til at det ble fore-
tatt tilsyn pd fire fartoyer hos forhandlere
i Rogaland.

— Vi har si langt bare kommet over én
bittype som ikke er CE-merket. I dette
tilfellet har vi tatt saken opp med impor-
toren og bedt om dokumentasjon pé at
den er bygget etter EU-standarder, sier
Serheim, som legger til at baten er produ-
sert i Kina. Sa lenge en bét ikke er CE-
merket er det ikke lov 4 selge den, hverken

Bjarte Amble
Fungerende redakter
Navigare
Sjefartsdirektoratet

fra butikk eller mellom private.

PRODUSENTENS ANSVAR

Det er produsentens ansvar & CE-merke
baten, og reglene finner du i fritidsbitfor-
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SJEKKET: Senioringenior ved Sjefartsdirektoratets regionkontor i Bergen, Tor Bottolfsen, sjekket flere

nye fritidsbdter under bdtmessen «Dra til sjgs» i vir.

skriften. Etter regelverket skal fritidsbater
mellom 2,5 og 24 meter vaere CE-merket
for de kan sendes ut pa markedet eller tas
i bruk for forste gang i E@QS-omridet.
Fritidsbater som importeres fra land uten-
for E@S-omridet, mi CE-merkes for de
kan sendes ut pd markedet eller tas i bruk
i Norge. Dette gjelder ogsd om det er
snakk om brukte biter.

— Fritidsbater som omfattes av kravet
til CE-merking, og som importeres uten
CE-merke, kan bli stoppet i tollen. Man
har da valget mellom 4 fi baten CE-merket
gjennom en etterkontroll, eller sende den
utav EAS-omradet, sier opplyser Serheim.
Han sier at en etterkontroll ofte vil vaere en
omfattende og kostbar prosess.

FOTO: LORNA M. DYRKOLBOTN

Det vil for eksempel kunne vere
mange forskjeller mellom en amerikansk
bat som er korrekt CE-merket og en som

ikke er det.

PRODUSENTSKILT

Hvordan finne ut om en bat er korreke

CE-merket?

Jo, fritidsbater skal merkes med et produ-

sentskilt. Skiltet skal vere plassert lett

synlig, og inneholde folgende opplysnin-

ger:

e Navn pa produsenten.

e Storste last, inkludert eventuell uten
bordsmotor (kg).

* Maksimalt antall personer som kan
vare om bord.



CE-MERKET: Fritidsbater skal merkes med et
produsentskilt. Skiltet skal vare plassert lett synlig,
og blant flere opplysninger inneholde symbolet
«CE», slik vi ser pé dette bildet.

FOTO: BJARTE AMBLE

* Konstruksjonskategori A, B, C eller D

® Symbolet «CE».

e Maksimal motorstarrelse (kW).

¢ Eventuelt nummer til teknisk
kontrollorgan.

¢ Eventuelt merket «etterkontroll».

I tillegg skal CE-merkede fritidsbéter
ha et skrogidentifikasjonsnummer, kalt
CIN-kode. CIN-koden skal vere varig
innpreget utvendig i skroget, pa styrbord
side av akterspeilet. Koden er et unike
nummer som gis hvert fartoy som settes
pd EQS-markedet, og bestar av i alt 15
tall, tegn og bokstaver. (Koden er ikke et
bevis for at biten oppfyller fritidsbitfor-
skriftens krav til sikkerhet).

Alle fritidsbater skal dessuten ha en
brukerhandbok, som skal folge fartoyet
ndr dette selges. Brukerhdndboken skal ha
et vedlegg, en sikalt samsvarserklering
(Declaration of Conformity), som er pro-
dusentens bevitnelse pa at fartayet tilfreds-
stiller reglene i fritidsbitforskriften. Dette
er et viktig dokument, som blant annet
lister opp hvilke standarder eller normer
fartoyet er produsert etter.

Europeiske sjgfartsmyndigheter:

Dro til Finland for
a laere mer

Finnene har et godt innarbeidet system for tilsyn pa

fritidsbater. Representanter fra Sjgfartsdirektoratet dro

i var til Finland, sammen med fagfolk fra seks andre

europeiske land, for lzere av finnene og hverandre.

Fra Sjefartsdirektoratet dro to
inspekterer og to jurister, med
seniorridgiver Simon Nesse
som en av juristene.

— Finland har mange pro-
dusenter av fritidsbater. Det
finnes ogsd mange importerer
og et stort nett av forhandlere
i landet. Vi var derfor interes-
sert i 4 se hvordan de finske
transportmyndighetene, Trafi,
legger opp arbeidet med tilsyn
pa fritidsbitene, sier Nesse.

Han mener at de finske
myndighetene har et veldig
godt system for 4 drive kon-
troll og tilsyn pd dette omri-
det.

— De har et opplegg som
omfatter kontroll av hele fri-
tidsbatneringen i lopet av tre
ar. Kontrollen er lagt opp som
risikobasert tilsyn, etter sam-
me system som de blant annet
benytter pd flyselskapet Fin-
nair, forteller Nesse.

ERFARINGER: Fagfolk fra Sjofartsdirektoratet, samt deltakere
fra seks andre europeiske land mettes i Finland for & utveksle
erfaringer om hvordan en driver produktkontroll av fritids-
béter, rettet mot produsenter og forhandlere. Fra venstre Juhani

Pappila (Finland), Philippe Gaudin (Frankrike), Massimo Sessa
(Italia) og Axel Schmidt (Tyskland) under besgket pd batmessen

PRODUKTKONTROLL

I tillegg til 4 leere av finnene,

var deltagerne fra de sju euro-

peiske landene samlet for & utveksle erfa-
ringer om hvordan en driver produktkon-
troll av fritidsbiter, mot produsenter og
forhandlere.

— Vi diskuterte felles problemstillin-
ger i forhold til import av fritidsbéter fra
land utenfor EU, samt regler om produk-
sjon i eget land. Blant annet dreftet vi

Helsinki Boat Show.

FOTO: SIMON NASSE

muligheten for harmonisering av hvordan
vi tolker regelverket der det er rom for
skjenn, sier Simon Nesse.

I lopet av oppholdet i Finland dro alle
deltakerne pd den internasjonale batut-
stillingen i Helsingfors, Helsinki Boat
Show. Der fikk gjestene se i praksis hvor-
dan de finske inspektorene driver tilsyn
pa fritidsbater. m
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REGISTRERT: Er et fartoy registrert, skal det vare et kjenningssignal inngravert innvendig i fartoyet.
Etter en forskriftsendring som tridte i kraft 01.01.2010, skal ogsé registrerte fartoy merkes utvendig med

et merke som pa bildet.

Konkurser i fritidsbatbransjen:

Skaper usikkerhet
ved registrering

Batbransjen, spesielt segmentet for fritidsfartay, har de

siste arene veert preget av flere sma og store konkurser.

Dette medfgrer store utfordringer for Skipsregistrene og

for vare kunder, som gnsker a registrere fartgyer som har

veert i eie eller er bygget av et konkursrammet selskap.

Som hovedregel, krever
skipsregistrene en kom-
plett hjemmelsrekkefolge
tilbake til byggeverft, for
4 godkjenne et fartays
eierhistorikk. Dette do-

AndersNorheim | ymenteres ved fremleg-

Radgiver
Skipsregistrene

gelse av originale skjoter
Sjefartsdirektoratet

fra ddligere eiere, helt
tilbake til verftets byggebrev.

I de dilfeller der disse ikke allerede fin-
nes, og en eier/bygger har gatt konkurs,
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vil det ikke vaere mulig 4 fremskaffe denne
dokumentasjonen fordi selskapet er opp-
hort.

I noen serlige tilfeller kan Skipsregis-
trene akseptere kontrakter sammen med
historisk bekreftelse pd overdragelse av
fartey, men dette mé vanligvis kunngjeres
for at registrering skal kunne finne sted.

I de tilfeller der selskaper er under
bobehandling, skal vi ogsd ha bobestyrer
sin bekreftelse pa at det ikke finnes krav
fra boet i fartoyet. Etter at bobehandlin-

gen er oppgjort, vil hjemmel kunne opp-
nds giennom kunngjering ihht. Sjelovens

§ 35 eller 36.

STARTER PANYTT

Det hender at aktgrer som er gitt kon-
kurs, starter virksomheten pd ny med
lignende navn og roller.

Her er det viktig 4 huske at et nytt
selskap med nytt organisasjonsnummer,
ikke har disposisjonsrett over midler (for
cksempel bat) som inngikk i tidligere
selskaper som akteren kan vere forbundet
med.

Dette betyr ogsa at det nye selskapet
ikke kan utstede hjemmelsdokumenter
som angdr avsluttede selskaper.

STRENGE KRAV

Kravene til registrering er relativt strenge,
fordi Skipsregistrene som realregister skal
kunne tilby bdde positiv og negativ trover-
dighet med de opplysningene registeret
gir. Nir et fartoy forst tas inn i registeret,
betyr det at det ikke skal finnes forhold
ved fartgyet som overstyrer eller har prio-
ritet foran det tinglyste.

Nir Skipsregistrene tinglyser et eier-
forhold, skal det derfor pése at det ikke
finnes anmerkninger som gjelder fartayet
i for eksempel Losgreregisteret. Registe-
rets positive trygghet betyr at det kun er
de registrerte forhold, som gjelder for et
registrert fritidsfartay.

TROVERDIGHET

Mpye av arsaken til den usikkerheten som
finnes rundt registrering av fritidsfartoy,
omhandler det fakcum at registrering mel-
lom sju og femten meter er frivillig. Skips-
registrene kan derfor ikke gi garantier for
de fartoy som ikke er registrert, og heller
ikke for tidligere registrerte fartoy som pa
tidspunktet er slettet.

Det er altsd kun ved oppslag pa et re-
gistrert fartgy, vare opplysninger gjelder.
Dersom et fartoy ikke er registrert, antas
vére kunder som regel & vare trygge mot
mislighold dersom de sjekker skipsregis-
trene, losoreregisteret og smibdtregisteret
for kjop.

Likeens gjelder det at et registrert far-
toy ikke har andre heftelser eller eiere,
annet enn de skipsregistrene opplyser om.

Er et fartoy registrert, skal det vare et



kjenningssignal inngravert innvendig i far-
toyet. Etter en forskriftsendring som trddde
i kraft 01.01.2010, skal ogsé registrerte far-
toy merkes utvendig. Fartgyets unike HIN/
CIN-nummer skal vere innprentet, og er
sammen med skipsnavn sekbart i registrene.
HIN/CIN-nummer skal finnes for alle far-
toy produsert etter 1998.

DIN TRYGGHET

Selvsagt ensker Sjofartsdirektoratet at flest
mulig fritidsfarteyer er registrert, men
dette gnsket kan ikke g& pa bekostning av
den trygghet vi skal gi vire brukere. Der-
for er védre krav, som er satt i Sjoloven,
relativt strenge. Mildere dokumentasjons-
krav ville medfert mindre sikkerhet, som
igjen kunne pavirket for eksempel bankers
lanevilje.

Dessverre er det lite vi kan gjore med
konkursene som rammer bransjen. Skips-
registrene kan — gitt at meldeplikten over-
holdes - tilby troverdige opplysninger og
rettsvern for de fartoyer som er registrerte.
Vi tror ogsé at noe av det viktigste vi kan
tilby, er forutsigbare dokumentasjonskrav
for vére brukere.

Det ville vere konkurransevridende og
lovstridig dersom vi godtok dokumenta-
sjon som ikke er gyldig i forhold til regel-
verket. Dette ville igjen kunne svekke
markedet i form av mindre tillit til vire
opplysninger.

Det finnes vanligvis en utvei for de
fleste som ensker & registrere sine fartay,
men problemer kan oppstd nir tidshori-
sonten ikke er tilstrekkelig i forhold til de
dokumentasjonskravene vi har. Ta kontakt
dersom du har et fartey som du er usikker
pa om kan registreres. m

FART:
Direktoratet
skal ogsd gjen-
nomga pensum
for batferer-
proven for &
oke bevisst-
heten om farer
ved hoy fart.

ILLUSTRASJONSFOTO:
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Styrket kamp mot ulykker med fritidsbater:

Giske doblet
flytevest-innsatsen

Naerings- og handelsdepartementet trapper opp kampen for

a fa flere til a bruke flytevest. Derfor doblet departementet

i sommer belgpet som Sjafartsdirektoratet bruker pa

holdningsskapende arbeid, opp til 1.4 millioner kroner i aret.

— Holdningsskapende arbeid er viktig.
Jeg har derfor gitt Sjefartsdirektoratet
700 000 kroner ekstra til kampanjer for
bruk av vest. Direktoratet skal ogsd
gjennomga pensum for batfererpraven
for & gke bevisstheten om farer ved hoy
fart. Det er sd mange fritidsbiter som
kan holde hgy fart at dette m4 inn i
pensum for alle batferere, sa Trond
Giske da han presenterte den okte
bevilgningen.

Nerings- og handelsminister Trond
Giske ba sommeren 2011 Sjofartsdirek-
toren sette ned en arbeidsgruppe som

TROMS fylkeskommune

ROMSSA fylkkasuohkan

skulle se p4 tiltak for 4 redusere ulykker
med fritidsbiter. Dette skjedde etter
mange ulykker (vel 30 dedsfall per ar)
i fritidsbatfliten. Rapporten fra
arbeidsgruppen ble sendt pd hering i
fjor. N4 har departementet vurdert hva
som ber gjores.

— Rapporten og heringsuttalelsene
er viktige innspill i arbeidet med sikker-
het i fritidsbdter. Enkelte av forslagene,
som vestpibud og skjerpet promille-
grense, krever lovendring og en bredere
vurdering. Dette har vi ikke tatt endelig
stilling til, sier Giske. m

Tromsg maritime skole

Skolen har nye, topp moderne navigasjon, maskin og kommunikasjonssimulatorer
og vi bygger na helikopterveltsimulator ved vart sikkerhetssenter.

Vi utdanner mannskap fra stgtte til ledelsesniva for fiskeri og maritim naering.
Ved vart sikkerhetssenter far du kurs og radgivning innen sikkerhet og beredskap.

@nsker du a utdanne deg til et yrke innen den maritime naeringen eller kan du tenke deg
a jobbe for oss pa hel- eller deltid? Du finner oss pa www.tos-mar.vgs.no og 77793100.
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Cape Town Agreement of 2012:

Norway is first to sign safety agreement

New criteria for entry into
force may finally result in
internationally binding rules
for fishing vessel safety.

It was at a diplomatic confer-
ence in Cape Town in Octo-
ber last year that an agree-
ment was reached, enabling
the entry into force of the
Torremolinos  Convention
for the Safety of Fishing Ves-
sels and the Provisions of the
Protocol.

Norway is the first State to sign this
so-called Cape Town Agreement. Ms. Ida
Skard, Director General of the Maritime De-
partment at the Ministry of Trade and Indus-
try, signed on behalf of Norway, in July this
year. Norway is already a Contracting State to
the 1993 Protocol.

Bente Amandussen
Senior Adviser
Sjefartsdirektoratet

ADVOCATE FOR SAFETY AT SEA

More than 35 years have passed since the In-
ternational Maritime Organization (IMO)
first attempted to address the problem of fish-
ing vessel safety. The UN agency adopted the
Torremolinos Convention already in 1977.

— Norway was the first State to sign back
then and again after the revision in 1993, so
it is of course of some symbolic value that
we are the first this time around as well, says
Yngve Folven Bergesen, head of section for
fishing vessels at the Norwegian Maritime
Authority (NMA).

The reason for Norway’s continual com-
mitment to the cause is concern for lacking
safety standards in the fishing industry in
many parts of the world.

— Norway is an advocate for safety at sea,
says Deputy Minister Trygve Svensson at the
Ministry of Trade and Industry. — We now
hope that other countries will follow suit, so
that we can improve safety standards interna-
tionally.

OVERCOME OBSTACLES
Technical and legal obstacles have until now
prevented the IMO instruments on fishing
vessel safety from entering into force. The
Cape Town Agreement addresses those issues
and the terms of implementation now reflect
the global fishing fleet in a better way.

It will enter into force 12 months after 22
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SIGNING: Ida Skard from the Norwegian Ministry of Trade and Industry signs the Cape Town Agreement,

with IMO Secretary-General, Koji Sekimizu.

IMPROVE: — We hope the Cape Town Agreement
will improve safety standards for fishing vessels

internationally, says Yngve Folven Bergesen, head of
section for fishing vessels at the NMA.

States with 3,600 fishing vessels of at least 24
m in length operating on the high seas have
expressed their consent to be bound by it.

— The previous criteria of entry into force
made it nearly impossible to reach, seeing as
the global fishing fleet has declined so much
in recent years, says Folven Bergesen. — Now
however, there is a good chance that it will
be brought into force in the not too distant
future.

20.000 FATALITIES EVERY YEAR
Despite new and improved technology, fish-

FOTO: IMO.UN

ing at sea remains a hazardous occupation.
Worldwide, fishing is typically high on the list
of the most dangerous jobs and loss of lives
is unacceptably high. Each year, 20.000 lives
are claimed due to lack of appropriate safety
measures.

Through EU-directive 97/70, Norway has
already implemented the regulations of the
Cape Town Agreement and it will not result
in any changes for the 242 Norwegian fishing
vessels covered by the agreement.

It may however, have consequences for
foreign fishing vessels operating in Norwegian
waters. Along with the International Conven-
tion on Standards of Training, Certification
and

Watchkeeping for Fishing Vessel Personnel
(STCW-F 1995), which entered into force in
September 2012, and the ILO 188 Work in
Fishing Convention, which is expected to en-
ter into force in a few years, it opens up for a
Port State Control regime where foreign fish-
ing vessels will be controlled.

— We hope the Cape Town Agreement will
help to improve safety standards internation-
ally, says Folven Bergesen. — Norway already
has stringent safety requirements. Neverthe-
less, fishing continues to be a high-risk pro-
fession compared to land-based occupations
here as well. The NMA will therefore contin-
ue our efforts to make life safer for everyone
who works onboard a fishing boat. B



International Maritime Health Association:

Jobber internasjonailt

for sjofolks helse

Under det siste internasjonale symposiet for maritim helse,

ble Alf Magne Horneland fra Norge valgt til ny president

for International Maritime Health Association (IMHA).

IMHAs formal er 4 jobbe
for sjofolks helse i videste
forstand. Dette inkluderer
ogsa velferd. Den nye lede-
ren er leder for Norsk
Senter for Maritim Medi-
sin ved Haukeland Uni-
versitetssykehus i Bergen.

Dette tolvte interna-
sjonale symposiet om maritime helse ble
avholdt i Brest, Frankrike, fra 4.—7. juni i
4r under temaet «Sea, Health and Bey-

Eilif Dahl
Professor emeritus
Norsk Senter for
Maritim Medisin

ond». Symposiet var organisert av den
franske foreningen for maritim medisin,
etter oppdrag fra IMHA.

Hovedsakene som ble diskutert var
arbeidsmedisinske forhold om bord og
hvordan man best kan takle tilstander til
sjos som krever oyeblikkelig hjelp.

Ellers var det innlegg om mange for-
skjellige emner — fra hudlidelser hos sjo-
folk til stress og piratvirksomhet. Mye
oppmerksombhet fikk ogsa diskusjoner om
hvilke utfordringer endrede forhold om
bord kan fore til, som okende kvinneandel
og multinasjonale, flerkulturelle mann-
skaper.

Det er mest helsepersonell som deltar
pa disse internasjonale samlingene. Men
ogsé mange som ikke har medisinsk bak-
grunn, men interesserer seg for sjgfolks
helse og velferd, har utbytte av & vare til
stede.

BEDRE HELSETILBUD

Cruisemedisin er en liten, men viktig del
av maritim medisin. Om dette temaet ble
det presentert oppmuntrende resultater
om behandling etter hjertestans ombord.
Det er na bedre sjanse for & overleve hjer-
testans pa et cruiseskip enn dersom gjen-

opplivingen starter utenfor sykehus pa
land.

Et nytt program som gjor det mulig &
overfore blod ved livstruende bledning
om bord viste ogsa lovende resultater.

Med okende cruisetrafikk har det de
senere r kommet mange klager fra skips-
leger som synes de far dérlig — eller ingen
— service nir de henviser pasienter til
medisinske spesialister i land. Dette gjel-
der serlig i havner som har offentlig hel-
sevesen, som i Norge. Det ble diskutert
tiltak som kan bedre disse forholdene.

FREMMER FORSKNING

Det er verdt 4 merke at IMHA er forskjel-
lig fra mange andre foreninger fordi ho-
vedmilet ikke er 4 arbeide for medlem-
menes ve og vel, men for oppna bedre
helse for alle som jobber pé sjgen. Det
gjor IMHA ved 4 fremme forskning og
ved 4 bidra til kvalitetskontroll av interna-
sjonale medisin-
ske servicetiltak
og systemer i den
maritime sektor.

Videre arbei-
der foreningen
for internasjonal
koordinering av
maritime helsei-
Den
tilbyr ekspertise

nitiativer.

til andre organi-
sasjoner og part-
nere innen ship-
ping og vil
samarbeide med
alle som arbeider
mot de samme
milene.

NY LEDER: Alf Magne Horneland er valgt til
ny president for International Maritime Health
Association IMHA). om0

NORSK SENTER FOR MARITIM MEDISIN

NORGE EN VIKTIG AKTGR

IMHASs mal er de samme som for Norsk
Senter for Maritim Medisin NSMM). 1
lopet av £ &r har senteret i Bergen fict
betydelig innflytelse innen internasjonal
maritim helse. Senterets internasjonale
nettverk vil utvides betrakeelig i og med
Hornelands nye rolle som president for
IMHA.

Gjennom samarbeidet mellom IMHA
og NSMM har Norge blitt satt pd kartet
som en viktig akter i arbeidet for & bedre
sjofolks helse og gi dem sd gode medisin-
ske tilbud som mulig. m

HJERTESTANS: Om temaet cruisemedisin ble det pa konferansen pre-

sentert oppmuntrende resultater om behandling etter hjertestans om bord.

ILLUSTRASJONSFOTO: HALVARD L. AASJORD
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Arbeidsgruppe ser pa fagplanene:

Hurtigbatopplaeringen ma
oppdateres

Fagplanene for opplaering av
mannskaper pa hurtigbater
skal revideres. Det er atte

ar siden sist, og bade
myndigheter og naeringen
er enige om at det er pa

tide med en oppdatering.

Sjefartsdirektoratet tok
derfor initiativ til 3 sette
ned en arbeidsgruppe
som skal gjennomgi og
evaluere dagens fagpla-
ner, og deretter komme
Bjarte Amble
Fungerende redaktor

Navigare
Sjofartsdirektoratet

med forslag til oppdate-
ringer. Arbeidsgruppen
ble satt ned i lopet av et
samarbeidsmgte mellom hurtigbatrede-
rier, oppleringssentre og Sjefartsdirekto-
ratet for sommeren. Neste mete blir holdt
i september.

Direktor Ottar J. Aare i Hurtigbdtenes
Rederiforbund ble valgt til leder for grup-
pen, som ellers bestdr av: inspektor Rune
Langvik i Norled, viseadministrerende
direktor Svenn Dahle i Ship Modelling &
Simulation Centre AS (SMSC) i Trond-
heim, daglig leder Lars André Redne i L.
Redne og Senner og skipsforer Kjell Arne
Indrebe i Fjordl.

— Dette er en sak der vi har et tett
samarbeid med hurtigbdtnaringen, sier
underdirektor Sonja Hillersoy i Sjofarts-
direkroratet.

— Det eksisterer i dag en grunnleg-
gende fagplan, som hvert kurssenter har
tilpasset sine egne godkjenninger. Dette
har medfert til dels store ulikheter i hur-
tighdtoppleringen. Mélet med & endre pa
kursopplegget er & bedre sikkerheten, sa
senioringenior Jack-Arild Andersen i Sjo-
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BROTEAMET: Det er utfordrende & rekruttere mannskap til hurtigbater, spesielt personell som har alle

nodvendige kvalifikasjoner til 4 innga i broteamet, sier Ottar J. Aare.

LEDER:
Direktor
Ottar J. Aare i
Hurtigbatenes
Rederiforbund
leder arbeids-

gruppen.
FOTO: BJARTE AMBLE
fartsdirektoratet ved innledningen il
samarbeidsmeotet.

PROBLEM MED REKRUTTERING

Ottar J. Aare sier det er viktig 4 fi pa plass
standardiserte emneplaner. Det er utfor-
drende & rekruttere mannskap til hurtig-
bater, spesielt personell som har alle
nedvendige kvalifikasjoner til & innga i
broteamet. Disse skal ha en ekstrautdan-
ning i form av et eget hurtigbdtkurs, samt
opplering pé fartey og farvann. Etter vel
to 4r skal alle i broteamet ha re-trenings-
kurs.

Om bord i hurtigbater kreves det at
alle skal ha passasjer- og krischdndterings-
kurs og sikkerhetskurs. Det er ogsé spesi-
elle krav til farstid for 4 f3 forerrettigheter.

— Dagens krav til fartstid for 4 f3 forer-
rettigheter kan erstattes med en systema-

ILLUSTRASJONSFOTO: BJARTE AMBLE

tisk opplering. Det tror jeg kan bedre
rekrutteringen, sier Ottar J. Aare.

Han presiserer at det ikke er ulyk-
kesstatistikken som er arsak til at en na
har fokus pé hurtigbdtoppleringen. Hur-
tighdtneringen har god statistikk og det
har eksistert en egen opplering rettet
mot mannskap pa hurtigbater helt siden
1992.

— Siden den tid har det vart et konti-
nuerlig fokus pa forbedringer, for det er
ikke tvil om at det skal vere strenge krav
til forere av hurtigbater, sier Aare.

Arbeidsgruppens mandat er 3 legge
fram forslag il:

* grunnleggende hurtigbdtkurs

* re-treningskurs, hurtigbat

* tidsintervall for re-trening

* emneplan for grunnleggende

hurtigbatkurs og re-treningskurs

o fartstidskrav for forer av hurtig-

bat.

Eventuelle forslag til endringer i regel-
verk bor vere klar til hosten, da nye end-
ringer i kvalifikasjonsforskriften skal pa
horing.

Sjofartsdirektoratet deltar ikke direkte
i arbeidsgruppen, men vil ha en veile-
dende rolle, og kan avklare spersmil, for
eksempel i forbindelse med fortolkning av
regelverk. m



The Norwegian International Ship Register (NIS):
24 new registrations during three months

Six new ships entered The
Norwegian International Ship
Register (NIS) during the month
of May. This number nearly
doubled in June with as many

as eleven new registrations. With
an addition of seven ships in July
this period ended with a total

of 24 new ships, five more than
during the same period in 2012.

The number of deleted ships decreased gre-
atly from 33 in 2012 to 16 in 2013. The total
gross tonnage in the NIS at the beginning of
May was 14 041 080. By the end of June this
number had increased slightly to 14 056 117.

With as many as 13 new registrations of
supply ships, this ship type once again ac-
counted for the greatest number of additions
to the register. Ten of the new ships that en-
tered the NIS this period were newly built
vessels, five of which came from Norwegian
shipyards — and were registered in the Nor-
wegian Shipbuilding Register during the con-
struction period.

THE FOLLOWING SHIPS WERE
REGISTERED IN MAY 2013:

VEGA INRUDA - LARY7 — IMO 9655676
Tender-/ standby vessel for platforms. The ship
was built by Fujian South, Southeast Shipyard
i Fuzhou, China i 2013 and transferred from
the Tuvalu Ship Registry to NIS.

BOW ENGINEER-LASA7 — IMO 9317860
Chemical Tanker transferred from the Panama
Maritime Authority.

REM FORTUNE - LARG7 - IMO 9683659
Newly built supply ship for platforms. The
ship was built by Kleven Verft AS, Ulstein-
vik, Norway. During the construction peri-
od, she was registered in the Norwegian
Shipbuilding register. Upon completion and
delivery the ship was transferred to the NIS
and, immediately thereafter, transferred to
the Norwegian Ordinary Ship Register
(NOR).

NEW: World Diamond was transferred to NIS from the Romanian International Ship Register in June.

EIDSVAAG PIONEER - LAQI7 - IMO
9660449

Newly built bulk carrier. The ship was built by
Vard Group AS, Aukra Norway. During the
construction period, she was registered in the
Norwegian Shipbuilding register. Upon comple-
tion and delivery the ship was transferred to the
NIS and, immediately thereafter, transferred to
the Norwegian Ordinary Ship Register (NOR).

FAR STARLING - LANZ7 — IMO 9629017
Newly built supply ship for platforms. The
ship was built by Vard Vung Tau Ltd., Vung
Tau, Vietnam and registered with the NIS
upon delivery.

STAR LOFOTEN - LAQL7 — IMO 9593892
Newly built containership. The ship was built
by Hyundai Mipo Dockyard Co. Ltd., Ulsan,
Korea and registered with the NIS upon deli-

very.

THE FOLLOWING SHIPS WERE
REGISTERED IN JUNE 2013:

SEA SAILOR - LAJP3 - IMO 7421837
Tender-/ standby vessel for platforms transfer-
red from the Norwegian Ordinary Ship Regis-
ter (NOR).

FAR STATESMAN - LAOA7 — IMO 9631759
Newly built supply ship for platforms. The
ship was built by Vard Group AS, Tomrefjord,
Norway. During the construction period, she
was registered in the Norwegian Shipbuilding
register. Upon completion and delivery the
ship was transferred to the NIS and, im-

FOTO: S.C. SANTIERUL NAVAL DAMEN GALATI S.A

mediately thereafter, transferred to the Norwe-

gian Ordinary Ship Register (NOR).

HOEGH TRADER - LASK7 — IMO 9171280
Roll-on/ roll-off ship transferred from the
Bahamas Maritime Authority.

NORTH VANGUARD - LCNL3 - IMO
8912340

Supply-/ tender ship for platforms transferred from
the Norwegian Ordinary Ship Register (NOR).

TROMS LYRA - LAOK7 — IMO 9649184
Newly built supply ship for platforms. The
ship was built by Vard Group AS, Brevik,
Norway. During the construction period, she
was registered in the Norwegian Shipbuilding
register. Upon completion and delivery the
ship was transferred to the NIS and, im-
mediately thereafter, transferred to the Norwe-

gian Ordinary Ship Register (NOR).

NORTH CHALLENGER - LISD3 - IMO
9169677

Supply ship for platforms transferred from the
Norwegian Ordinary Ship Register (NOR).

SKANDI BERGEN - IAPK7 — IMO 9657882
Newly built supply-/ tender ship for platforms.
The ship was built by Vard Group AS, Sevik-
nes, Norway. During the construction period,
she was registered in the Norwegian Ship-
building register. Upon completion and deli-
very the ship was transferred to the NIS and,
immediately thereafter, transferred to the Ba-
hamas Maritime Authority.

>>>
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CLIPPER QUITO -L APW7 -IMO

9630755

Newly built LNG tanker. The ship was built
by Hyundai Heavy Industries, Ulsan, Korea
and transferred to the NIS upon delivery.

CHRISTINA VICTORY —-L ASM7 -
IMO 9344095

Bulk carrier transferred from the Panama
Maritime Authority to the NIS

NORMAND SKARVEN - LCWA3 - IMO
8501103

Supply-/ tender ship for platforms transfer-
red from the Norwegian Ordinary Ship
Register (NOR) to the NIS.

WORLD DIAMOND - LASB7 - IMO
9648025

Supply ship for platforms. The ship was built
by Damen Shipyards Gorinchem, Gorinchem,
The Netherlands in 2013 and transferred from
the Romanian International Ship Register.

THE FOLLOWING SHIPS WERE
REGISTERED IN JULY 2013:

BLUE PROSPER - LASS7 — IMO 9613707
Supply ship for platforms, transferred from the
Norwegian Ordinary Ship Register (NOR).

HAVILA BORG - LASV7 — IMO 9430753
Supply ship for platforms, transferred from the
Norwegian Ordinary Ship Register (NOR).

NORMAND CORONA - LNYF3 - IMO
9343766

Supply ship for platforms, transferred from the
Norwegian Ordinary Ship Register (NOR).

OCEANIC SIRIUS -L CHS3 -IMO
9459565
Seismographic research ship, transferred from

the Norwegian Ordinary Ship Register (NOR).

STAR LIVORNO -L AQM7 -IMO
9593907

Container ship built by Hyundai Mipo
Dockyard Co. Ltd., Korea. The ship was
transferred to the NIS upon delivery.

VEGA JAANCA - LASL7 - IMO 9651321
Supply ship for platforms. The ship was built
by Fujian Southeast Shipyard, China and
registered in Malaysia prior to being flagged
to the NIS.

48 | NAVIGARE 3 - 2013

Norsk Ordinaert Skipsregister (NOR):

Mange velger frivillig

Antall NOR-registrerte fartgy
gker jevn og trutt og det er
helt klart frivillig registrering
av fritidsfartgy som star for
den aller starste tilfgrselen.

I NOR-registeret er alle
fartgy som trafikkerer
norskekysten representert.
Fartoy over 15 meter ma
innferes mens fartoy un-

Tone Olsen Risnes der 15 meter kan frivillig

Seniorradgiver
Skipsregistrene
Sigfartsdirektoratet

registreres.

Ved utgangen av juni
var det s mange som
17 518 fartey registrert, med en total
bruttotonnasje pa 3 493 969.

I lopet av juni maned i &r ble det re-
gistrert inn 105 fartey, fire feerre enn aret
for. Ilopet av samme méned ble det slettet
49 fartoy, adskillig flere enn de 14 fartoy-
ene som ble slettet i juni i fjor.

Arsaken til det hoye antallet slettinger
er opprydding i registeret. Det er et ho-

I slutten av juni i &r sorterte 891 av
disse innunder «handelsfliten». Handels-
flaten omfatter skip pa 100 bruttotonn
og over — med et par unntak. Blant unn-
takene finner vi fartoy definert i Sjofarts-
direktoratets kategorier for fiskefartoy,
spesialskip og diverse.

Fra juni 2011 dl juni 2013 ble det
registrert hele 2 016 nye fartoy i NOR.
S& mange som 65 prosent av disse var
fritidsfartey. P4 en god andreplass kom
mindre arbeidsbéter, som tilforte 361
fartoy til registeret.

vedmal for oss at registrene er sd 4 jour
som mulig.

OKTE MED 1506 PA TO AR

Fra juni 2011 il juni 2013 har NOR-re-
gisteret hatt en nettogkning fra 16 012 til
17 518 fartoy, det vil si 1 506 fartoy.
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Graf: Utvikling NOR-fliten fra juni 2011 — juni 2013.
Graph: NOR fleet development from June 2011 — June 2013.



The Norwegian Ordinary
Ship Register (NOR):

reg iSt reri ng Steady increase

in voluntary
registrations

The number of NOR registered
vessels is steadily increasing.
Pleasure vessels not subject

to mandatory registration
undoubtedly account for the
greatest number of additions.

All vessels travelling along the Norwegian
coastline are represented in our domestic
register. Vessels of 15 meters and more are
subject to mandatory registration whereas
vessels less than 15 meters are voluntarily
entered into the register.

STATUS

At the end of June, as many as 17 518 ves-
sels were registered with a total gross ton-
nage of 3 493 969. 105 vessels entered this
month, only four less than in June 2012.
At the same time, 49 vessels were deleted,
a great number more than in the equiva-
lent month last year. The reason for this

Graf: Nyregistreringer NOR juni 2011-juni 2013 increase is the aim to meet our primary
fordelt pa de storste fartoytypene.

) goal of keeping the records as updated as
Graph: New registrations from June 2011 — June

2013 according to the major vessel types. sl

INCREASED 1506

From June 2011 to June 2013, the NOR
HVILKEN BY? register has experienced a net increase

Hvilken by kan skilte med & vaere hjem-  Bade skip i handelsflaten, fritidsfartoy og ~ from 16 012 to 17 518 vessels, 1 506 ves-
sted for flest NOR-registrerte fartoy? Her  andre benytter dette hjemstedet flittig. ~ sels in two years.
er det ingen tvil om at Bergen er den mest ~ Oslo holder pa sin andreplass med vel 500 At the end of June, 891 of these ves-

populere hjemmehavnen 4 male i hekken.  fartgy mer enn Tromse. ® ﬁ;ﬁgﬁ?gg:ﬂtis tilsml\gfir;};ai; %Z;l;n;ef

2500 100 gross tons and more, with a few excep-
2000 tions. Vessels belonging to the Norwegian
Maritime Authority’s categories for fish-
1500 ing/ hunting, specialized vessels and others

1000 are not included in this fleet.
500 As many as 2 016 new vessels entered
o the NOR register from June 2011-June
< ° o 2013, 65 percent of which were pleasure
6&(;& & «@‘év \\\ﬁé' e*&s ,&Q\\ q\o‘\’\% @éb é‘é\ 47&@ vessels. In the same period, a good runner
ol <€ N Q&‘S & up were the addition of 361 small work-

Graf: NOR fliten pr. juni 2013 fordelt pd hjemsted. besiis, [

Graph: NOR fleet per June 2013 according to most used home port.
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Fra registreringsbok til elektronisk verktgy:

Webcadet forenkler opplaeringen

Dagens papirbaserte ordning
med en registreringsbok
som beskriver kadettens
dokumenterte oppleering,
skal erstattes med en
elektronisk databasert
opplaeringsbok. « Webcadet»
er navnet pa tjenesten, som
gradvis skal tas i bruk.

De maritime opplarings-
kontorene har i samar-
beid med Sjofartsdirek-
toratet gjennomfert et
forprosjekt, som legger
Bjarte Amble til rette for elektronisk
Fungerende redakter - dokumentasjon, bedgm-
Navigare
Sigfartsdirektoratet melse og seknad om
forste maritime sertifikat
for kadetter. P4 et mote i juni ble Web-
cadet presentert for rederinaringen,
NHO sjofart, Forsvaret, Sjooffisersfor-
bundet, Maskinistforbundet og Sjofarts-
direktoratet.

— Arbeidet med 3 utarbeide den elek-
troniske opplaringsboken har pagitt i to
ar, sier Qyvind Bardsen, daglig leder ved
Maritimt Oppleringskontor for Ser/Vest
Norge. Han ledet presentasjonen, med
bistand fra dataselskapet Innit AS som har
laget programvaren.

En av grunnene til at oppleringskon-
torene satte i gang arbeidet med Webca-
det, er den omleggingen til elektronisk
soknad om sertifikater som Sjofartsdirek-
toratet er i gang med.

— De papirbaserte registreringsbokene
som brukes i dag, har ikke vert revidert
pa omkring tjue &r. Noe av det som stdr i
disse bekene er foreldet og er ikke oppda-
tert i forhold til slik fliten er i dag, sier
Bardsen.
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ELEKTRONISK: Arbeidet med 4 utarbeide den elektroniske oppleringsboken har pdgitt i over ett ar,
sier @yvind Bardsen, daglig leder ved Maritimt Oppleringskontor for Spr/Vest Norge. FOTO: BJARTE AMBLE

ELEKTRONISK SIGNATUR eller assessor. Kadettens omrade i syste-

P4 Webcadet kan en logge seg pd enten  met inncholder hans opplering, perso-

som kadett, rederi, oppleringsansvarlig  nalia og nedtelling av gjenstiende dager
i kadettperioden, etter
hvert som «godkjent farts-
tid» blir attestert. Her fin-
ner han ogsd hvem som er
oppleringsansvarlig og
aSSeSSOr.

Viktigst av alt er opp-
gavene som skal utfores
og spersmal som skal be-
svares i lopet av kadett-

PAPIR: De papirbaserte reg-
istreringsbokene som brukes i
dag, har ikke vert revidert pa
omkring tjue ar.

FOTO: BJARTE AMBLE



av kadetter

perioden. I et eget felt i tilknytning
til oppgavene, skal kadetten beskrive
hvordan han har lost oppgaven, og
her er det ogsd mulig & legge ved bil-
der eller andre filer som lastes inn i
programmet. Etter hvert som de en-
kelte besvarelsene er godkjent av
oppleringsansvarlig, signeres de elek-
tronisk. Godkjenning av kadettperio-
den avsluttes med at de assessorer/
sensorer som har vurdert kadetten gir
sine signaturer for kadetten kan soke
Sjofartsdirektoratet om sitt forste
sertifikat.

— Systemet er laget slik at kadetten
ogsé skal kunne legge inn sine besvarel-
ser og data i offline modus, for senere &
laste opp det hele nar det er nett-dek-
ning, opplyste Bardsen.

VIKTIG MED KOMMUNIKASJON

Under presentasjonen ble det presisert
at en overgang fra papirbasert til elek-
tronisk registreringsbok ikke innebarer
at folk skal slutte 4 snakke sammen.

— Det er like viktig som for at opp-
leringsansvarlig og kadett har en god
kommunikasjon. Systemet er laget for
4 ta vare pa den lopende dokumenta-
sjonen i lopet av kadettperioden, presi-
serte Bardsen og flere av deltakerne pd
presentasjonen.

I lopet av september vil Webcadet
ogsé foreligge pa engelsk.

Bruken av Webcadet for dokumen-
tasjon er oversendt Sjofartsdirektoratet
for godkjenning.

Radgiver i Sjofartsdirektoratet, Per
Otto Arland, var ogsa til stede pa pre-
sentasjonen.

— Det ser ut som om systemet er i
trdd med STCW-konvensjonens krav
til dokumentasjon for & oppné person-
lige sertifikater. Jeg synes systemet er
genialt. Ved 4 bruke det fir vi mye
bedre kontroll p4 dokumentasjon av
oppleringen som kadettene har gjen-
nomfort, sier Arland. m

From registration books to electronic service:

Webcadet facilitates
training of cadets

The current paper-based system with registration books

describing cadets’ documented training, is to be replaced

by an electronic training book. "Webcadet" is the name

of the service, which will be introduced gradually.

‘The Maritime Training Offices, in coop-
eration with the Norwegian Maritime
Authority (NMA), have conducted
a pilot project, which facilitates elec-
tronic documentation, assessment and
application for the first certificate for
cadets. At a meeting in June, Webcadet
was presented to the shipping industry,
The Federation of Norwegian Coastal
Shipping, The Norwegian Armed Forc-
es, The Norwegian Maritime Officers
Association, The Norwegian Union of
Marine Engineers and the NMA.

- Work to develop the electronic
training book has been going on for
two years, says @yvind Bérdsen, gen-
eral manager at the Maritime Training
Office for South / West Norway. He
presented the new solution, with the
assistance of computer company Innit
AS who is responsible for developing
the software.

One of the reasons why the Train-
ing Offices initiated Webcadet, is the
NMA's transition to electronic applica-
tions for certificates.

- The paper-based registration books
in use today have not been revised in
twenty years. They are outdated and
have not been updated in relation to
today’s fleet is, said Bardsen.

ELECTRONIC SIGNATURE
On Webcadet you can log in either as
a cadet, a ship—owner, a training man-
ager or as an assessor. The cadet’s part
of the system contains his training,
personal details and countdown of re-
maining days in the cadet period, as the
approved seagoing service is attested.
Here he will also find his training man-
ager and assessor.

Most important are the tasks to
be performed and the questions to be
answered during the cadet period. In a

separate space in relation to the tasks,
the cadet shall describe how he has
solved the problem. Here, it is possible
to attach images and other files that
are uploaded to the program. As the
individual papers are approved by the
training manager, they will be signed
electronically. Approval of the cadet pe-
riod is concluded with the assessors and
examiners providing their signatures
before the cadet can apply to the NMA
for his first certificate.

- The system is designed so that the
cadets are able to post their responses
and data in offline mode and upload
later, said Bardsen.

IMPORTANT COMMUNICATION
During the presentation it was empha-
sized that a transition from paper-based
to electronic registration books does
not mean that people should stop talk-
ing to each other.

- It is just as important as ever that
the training manager and the cadet have
a good dialogue. The system is designed
to take care of the ongoing documenta-
tion during the cadet period, said Bard-
sen and several of the participants at the
presentation.

In September, Webcadet will also be
available in English.

The use of Webcadet for documen-
tation is submitted to the NMA for ap-
proval.

NMA adviser, Per Otto Arland, was
present at the meeting.

- The system seems to be in line with
the STCW Convention’s requirements
for documentation to obtain personal
certificates. I think the system is bril-
liant. By using it, we will have much
more control of the documentation of
the training the cadets have completed,
he said. B
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MOTER: Sjofartsdirektoratet har arbeidet med ny forskrift for vernede fartoy en stund, og har hatt
moter med blant andre med Riksantikvaren og Norsk Forening for Fartoyvern. Her (fra hoyre) sjo-
fartsdirektor Olav Akselsen, sammen med riksantikvar Jorn Holme og styreleder i Norsk Forening for

Fartoyvern, Jan Welde.

FOTO: BJARTE AMBLE

Forslag til ny forskrift ute pa hgring:

Forenkler regelverket

for vernede skip

Forslag til ny forskrift for skip som er vernet
eller fredet av Riksantikvaren og fagrer mer

enn 12 passasjerer er sendt pa offentlig hering.
Haringsfristen er forlenget, og satt til 15. oktober.

Forslaget som Sjofartsdi-
rektoratet har sendt pd
hering gjelder bare ver-
nede eller fredede skip
som forer mer enn 12
passasjerer i neringsvirk-
Magnar T. Selnes

Seniorradgiver
Sjofartsdirektoratet

sombhet.

I dag stdr 239 skip pa
Riksantikvarens liste over
vernede eller fredede skip, men det er ikke
alle disse skipene som driver i nerings-
virksomhet.

Det er Milj@verndepartementet som
har gitt Sjofartsdirektoratet i oppdrag &
utarbeide egne forskrifter for vernede eller
fredede skip. Arbeidet med de nye reglene
begynte i 2012 og direktoratet har hatt
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moter med Riksantikvaren og Norsk
Forening For Farteyvern underveis i pro-
sessen.

Sjofartsdirektoratet har som mél at de

nye reglene for vernede eller fredede skip
skal tre i kraft tidlig i 2014.

BRUKE OG BEVARE

Vernede eller fredede skip er ogsd i dag
underlagt krav i det regelverket Sjofarts-
direktoratet forvalter. Det er derfor viktig
4 understreke at reglene som foreslds ikke
er «nye» i den forstand at dette er krav
som vernede eller fredede skip tidligere
ikke har mittet tilfredsstille.

Forskriften som er sendt pd hering
bygger i stor grad pa dagens gjeldende

regler for vernede eller fredede skip. Sjo-
fartsdirektoratets mél har vart 4 samle og
forenkle flere av reglene som i dag gjelder
i én forskrift, slik at reglene blir enklere &
anvende og at det pa den méten blir let-
tere & bevare skipene og samtidig bruke
dem.

NOEN AV FORSLAGENE

Hovedprinsippet i forslaget er at det
vernede eller fredede skipet skal aksepte-
res som det er, men at skipet skal ilegges
individuelle operasjonsbegrensninger
avhengig av skipets standard og utrust-
ning.



VERNET: «Hansteen» er et av skipene som stdr pa Riksantikvarens liste over verneverdige fartay. Her under innseiling til

«NARINGS-
VIRKSOMHET»

Skipssikkerhetslovens
forarbeider gir fgringer
om hvilke aktiviteter
som i lovens forstand
er a betrakte som
«naeringsvirksomhet».
Dette beror blant annet
pa om det pa en eller
annen mate betales
vederlag for befordrin-
gen av personer eller
gods. Vederlagskravet
oppfattes vidt, slik

at det ogsa omfatter
situasjoner der driften
av skipet finansieres
ved offentlige til-
skudd, medlemskap

i foreninger osv.
istedenfor ved kontant
betaling.

«VERNET SKIP»

Skip som har fatt

slik status etter
godkjennelse av Rik-
santikvaren. Statusen
opprettholdes sa lenge
Riksantikvaren gjen-
nom egen avtale med
eieren finner at de an-
tikvariske betingelsene
er opprettholdt.

«FREDET SKIP»

Skip som er fredet et-
ter kulturminneloven
§14 a.

Sandnessjoen under Foreningen Kystens landstreff i sommer. Fartoyet er et 150 &r gammelt dampskip som tidligere seilte
under navnet «Haarek» mellom Sandnessjoen og Trena.

Her er en kOl‘t oppsummering:

Forskriften aksepterer i utgangspunktet
skipet konstruksjonsmessig som det er.
Forskriften gjelder ogsa for vernede
eller fredede skip som ikke tidligere har
vert passasjerskip.

Sikkerheten skal ivaretas ved at skipene
ilegges operasjonsbegrensninger.
Fartoyet kan seile med passasjerer
innenriks i Norge i perioden 1. mai —
31. oktober i alle fartsomrider, forut-
satt at operasjonsbegrensningene (for

eksempel maks. belgehayde) overholdes.

o Skip som har helarig passasjersertifi-
kat pd det tidspunke skipet resertifi-
seres etter den nye forskriften kan
seile med de samme begrensningene
ogsd i perioden 1. november —

30. april.

ANDRE REGLER I TILLEGG

Det er ikke praktisk & samle alle regler som
gjelder vernede eller fredede skip i én for-
skrift. Omfanget pa forskriften ville blitt
for stort og pé flere omrader ville det blitt
en dobbeltregulering.

FOTO: THORE KIBSGAARD

Forslaget som er sendt pd hering gir
derfor alternative regler bare nir det gjel-
der byggekrav, stabilitet, lastelinje og fri-
bord, brannsikring, redningsmidler og
beregning av passasjerantall og krav til
passasjeromrider.

P4 andre omrider m3 vernede eller
fredede skip — pa samme mite som i dag
— i tillegg oppfylle krav i gvrige forskrifter,
avhengig av virkeomridet til den enkelte
forskrift. Dette kan for eksempel gjelde
regler om navigering, hindring av foru-
rensning, navigasjonshjelpemidler osv. m
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Nor-Shipping og Ocean Talent Camp:

God marknadsfoering av norsk flagg

Bunadskledde representantar
fra Sjofartsdirektoratet vekte
stor oppsikt og gav brei
medieomtale under opninga
av den internasjonale messa
Nor-Shipping i byrjinga juni.
Norske flagg var i fokus under
heile arrangementet, og
direktoratet var like synleg
under Ocean Talent Camp

pa Radhusplassen i Oslo.

Sjofartsdirektoratet satsa i
4r meir enn nokon gong
tidlegare pé 4 vera aktiv og
synleg pd denne verdas
storste shippingmesse.
Fagfolk fr3 fleire aktuelle

avdelingar i direktoratet

Bjarte Amble
Fungerende redaktar
Navigare
Sjefartsdirektoratet

sto pé stand og marknads-
forte Noreg som ein
attraktiv flaggstat for registrering av skip,
og orienterte samstundes om dei gvrige
tenestene Sjofartsdirektoratet utforer
overfor dei maritime nringane.

— Eg synes vi fekk god valuta for inn-
satsen var under Nor-Shipping og rekrut-
teringsmessa Ocean Talent Camp, og trur
at dette var ei investering som vil gje re-
sultat ogsa pa lengre sikt, seier sjofartsdi-
rektor Olav Akselsen. Han tenker d bade
i hove til & fa reiarar il 4 registrera skipa
sine i Noreg, og pa framtidig rekruttering
av fagfolk til Sjefartsdirektoratet.

STRATEGISK

Under messedagane pd Lillestrom var
Sjefartsdirektoratet strategisk plassert
med stand ikkje langt fra inngongspartiet
til messchallen. Her passerte bade utstil-
larar og bespkande i hopetal kvar dag, og
fleire tusen tok sveart gjerne imot bare-
netta som var dekorert med det norske
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BUNAD: Bunadskledde representantar fra Sjofartsdirektoratet vekte positiv oppsikt under opninga av
Nor-Shipping. Hedda Grip Vikse, Veronica Charlotte Haugan og Hans Petter Sandseth var i storform.

flagget og paskrifta «The High Quality
Flag».

Hovedstanden til Sjofartsdirektoratet
var & finna pa den norske paviljongen,
saman med andre norske utstillarar. Her
var fleire avdelingar i Sjofartsdirekeoratet
til stades og gav svar pd spersmil og rett-

leiing til dei mange som kom innom.
Avdeling for skipsregistra var repre-
sentert heile veka og hadde ei rekke sam-
talar med besgkande om registrering av
skip og valg av registerflagg. Folk fra far-
toyavdelingane i direktoratet var ogs til
stades og gav rdd og hjelp om regelverk



og tekniske loysingar for skip og flyttbare
innretningar offshore.

UNGE PA RADSHUSPLASSEN

P4 Ridhusplassen i Oslo tok ivrige med-
arbeidarar fri Sjefartsdirektoratet imot
mange busslaster med til saman vel 11 000
ungdommer fra austlandsomradet. Heile
28 bedrifter, skular og andre hadde stand
i utstillingsteltet til Ocean Talent Camp.

Ungdommane hadde forebudd seg pi
skulen, og fekk hos utstillarane ytterlegare
informasjon om kva for utdanningsvegar de
burde velga for & sikta seg inn mot jobbar i
maritim nering. Tilbake pd skulen venta
etterarbeid om resultatet frd besoket pd OTC.

— Eg er svart negd med maten Sjo-
fartsdirektoratet fekk marknadsfort seg pa
under Nor-Shipping, bide overfor det
profesjonelle publikummet i Lillestrom og
dei mange ungdommane p4 Radhusplas-
sen i Oslo, sier Olav Akselsen. m

Nor-Shipping 2013 i tall

Besokende p& messen: 14 870
Deltakere pé stands og besgkende:
31.510

Antall selskaper som stilte ut: 1.037
Antall nasjonale paviljonger: 22
Utstillingsareal: 22.500 kvadratmeter
Antall seminarer og konferanser: 43
Elever og lerere pa Ocean Talent
Camp: 11.500

Nor-Shipping 2013 in numbers

Visitor entries at exhibition: 14.870
Delegate entries at exhibition, including
visitors: 31.510

Number of exhibiting companies: 1.037
Number of national pavilions: 22
Exhibiting area: 22.500 square meters
Number of seminars and conferences: 43
Students and teachers who attended
Ocean Talent Camp: 11.500

Nor-Shipping and Ocean Talent Camp:

Excellent promotion of
the Norwegian flag

It attracted a lot of attention and broad media coverage when

representatives from the Norwegian Maritime Authority (NMA) dressed

up in national costumes for the opening of Nor-Shipping in June

this year. The Norwegian flag was in focus during the whole event,

and the NMA was also present at the Ocean Talent Camp in Oslo.

This year, the Norwegian Maritime Author-
ity made a great effort to be active and vis-
ible at Nor-Shipping, which is the world's
biggest shipping exhibition. Professionals
from several departments at the NMA were
present to promote Norway as an attractive
ship registry and to inform the maritime in-
dustries of what services the NMA provide.

- I think our efforts at Nor-Shipping and
at the recruitment fair, Ocean Talent Camp,
were worthwhile and will provide results in
the long run, both in relation to making
ship-owners register their ships in Norway
and to future recruitment of professionals
to our organization, says Director General

of Shipping and Navigation, Olav Akselsen.

STRATEGIC
The NMA stand was strategically situated
near the entrance of the exhibition hall,
where a great number of visitors and exhibi-
tors passed through every day. Several thou-
sands were happy to receive bags decorated
with the Norwegian flag, captioned "The
High Quality Flag".

The main stand of the NMA was to be
found at the Norwegian pavilion, along

VELKOMST:
Sjofartsdirektoratet
var ogsa strategisk
plassert med stand
ikkje langt fra
inngongspartiet til
messehallen. Hans-
Petter Sandseth
ynskjer besokande
velkomen med flagg-
pryda nett.

FOTO: BJARTE AMBLE

with a number of other Norwegian exhibi-
tors. Several departments of the NMA were
present to answers questions and provide
guidance to the many visitors.

The Ship Registries Department was
present all week and had many conversa-
tions with visitors about registration of
ships and about choice of registry flag.
Professionals from the technical depart-
ments were also present to give advice and
assistance on regulations and technical so-
lutions for ships and mobile offshore units.

YOUNG TALENTS

In the center of Oslo, keen professionals
from the NMA welcomed numerous bus
loads totaling more than 11.000 young
people. 28 businesses, schools and other
agencies had set up stands in the exhibition
tent at Ocean Talent Camp.

The young visitors came well prepared
to ask for further information about what
sort of education would be best suited for
future jobs in the maritime industry. Back
at school, they would be doing follow-up
work from the visit to the Ocean Talent
Camp. B

UNGE: Tett med
ungdommar pé
Sjofartsdirektoratet
sin stand under
Ocean Talent Camp
pa Radhusplassen

i Oslo. Geir Stéle
Nordstrem og Eilif
Fjon hadde det trav-
elt med 4 informera
om maritim naring.

FOTO: BJARTE AMBLE
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Fotokonkurransen &
2013 \&

For 26. ar parad inviteres sjgfolk
til & delta i den tradisjonsrike
Fotokonkurransen.

Alle pamgnstret et norsk/norskeiet
skip kan delta med inntil 10 bilder pr.
deltaker. Starrelsen pa de digitale
bildene anbefales a vaere minimum
1 MB. Merk bildene med navn, adresse,
telefonnummer, stillingstittel samt ski-
pets navn.

Send samtidig noen ord om motivet,
hvor bildet er tatt, baten du er/var om

1. premie 2012 - Foto: Svein Angell bord pa osv.

Motivet ma veere hentet fra det mari-
time miljg - om bord eller i havn, i
arbeid eller fritid.

Innsendere kan kun delta med bilder
de selv har fotografert. Det er innsen-
ders ansvar a sgrge for a ha opphavs-

og fotorett til bildene og serge for at
eventuelle personer pa bildene har
godkjent at bildene offentliggjares.

De innsendte bidragene deltar fgrst i
en egen norsk konkurranse. De 15
beste gar videre til den nordiske foto-

‘ konkurransen for sjgfolk.
2. premie 2012 - Foto: Knut Revne

Alle deltakere far tilsendt Sjgfarts-
direktoratets “Fotodiplom”, og det blir

Vi forbeholder oss fine premier til de fem vinnerbildene.
retten til & publisere

innsendte bidrag i Send bidragene dine innen
Sjefartsdirektoratets 31. desember 2013 til:
publikasjoner og ved Sjefartsdirektoratets
omtaleavkonkurran- Fotokonkurranse,

seneiandremaritime Postboks 2222, 5509 Haugesund
tidsskrifter. E-post: velferden@sdir.no

4 : 4 Sammen for gkt sjosikkerhet i rent miljo
3. premie 2012 - Foto: Hakon Kjgllmoen



Sjofartsdirektoratets naringsportal:

Skal gi bedre oversikt
for rederi og verft

Sjgfartsdirektoratet er |
sluttfasen med a utvikle
Naeringsportalen, et prosjekt
som har til formal

a forenkle og forbedre den
direkte kontakten med
naeringen. Portalen blir
lansert medio oktober.

Malet med Neringspor-
talen er at redere, konsu-
lenter og verft pa en enkel
mate skal kunne sjekke
framdriften i sertifise-
ringsprosessen pa nybygg
eller ombygginger.

For at Sjefartsdirek-
toratet skal kunne holde
avtalt saksbehandlingstid, er det avgjo-

Kristian Breidfjord
Sjefingenigr
Sjgfartsdirektoratet

rende at direktoratet mottar ngdvendig
dokumentasjon til avtalt tid. Dette vil bli
enklere gjennom Neringsportalen ved at
man der har tilgang til en felles plan for
innsending av dokumentasjon. Nerin-
gen kan dermed enkelt se hvilken doku-
mentasjon som skal sendes inn til hvilken
tid.

Hvert nybygg far en dedikert prosjekt-
leder i Sjofartsdirektoratet som har ansva-
ret for oppfolgingen internt. Dette bidrar
til at redere vil f4 ett enkelt kontaktpunke
inn i Sjofartsdirektoratet for forhold som
gjelder deres nybygg.

OPPSLAGSVERK

Nir et fartoy er sertifisert vil neringspor-
talen fungere som et oppslagsverk for
rederne. De kan her se hvilken informa-
sjon Sjefartsdirektoratet sitter med — for

ENKLERE: Neringsportalen utvikles parallelt med verktoy for prosjektplanlegging og ressursstyring, og
vil bidra til at Sjefartsdirektoratet fir bedre styring med nye byggeprosjekter.

FOTO: BJARTE AMBLE

I tillegg vil redere fa nye og forbedrede
samhandlingsmuligheter med Sjofartsdi-
rektoratet, noe som forhapentligvis bidrar
til en enklere hverdag i alle ledd. m

cksempel sertifiseringer, sertifikatforfall,
paleggsstatus og generell historikk om
fartoy.

Neringsportalen utvikles parallelt
med verktoy for prosjekt-
planlegging og ressurs-
styring, og vil bidra til at
Sjofartsdirektoratet fir bedre
styring med nye byggepro-
sjekter, noe som er nzrmere
omtalt i Navigare 4-2012.

FORBEDRE

Sjofartsdirektoratet arbeider
kontinuerlig med 4 forbedre
sine tjenester. P4 sike vil ne-
ringsportalen og prosjek-
tverktoyet bidra til raskere
og mer korrekt saksbehand-
ling ved at saksbehandlere
fair en mer forutsigbar

OPPSLAG: Naringsportalen vil fungere som et oppslagsverk for
rederne. De kan her se hvilken informasjon Sjofartsdirektoratet sit-
ter med — for eksempel sertifiseringer, sertifikatforfall, paleggsstatus
og generell historikk om fartey. Tilgang til enkelte av opplysningene
krever innlogging.

arbeidshverdag.
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Velferden

Cruisefotballen i Bergen har tatt helt av:

Rekordoppslutning under arets

Hele 92 kamper med 57
deltakende skip. Det er
oppsummeringen etter
arets Bergen Championship
for Cruiseships, som
dermed kunne notere

seqg for rekordoppslutning
under arets turnering.

Sjofartsdirektoratret har
arrangert Bergen Cham-
pionship for Cruiseships
siden slutten av 1990-tallet.
Antall kamper mellom
skipene har ligget pé ca.
20 helt fram til 2011 da
28 kamper ble spilt.
I fjor tok det hele av,
i og med at Velferden fikk
sin egen representant i Bergen, og 60
kamper ble spilt. T &r har det vert non-
stop fotball mellom cruiseskipene. Om-
trent ingen skip sa nei til 4 vaere med, og
den 24. august ble de siste kampene spilt.
Oppsummeringen viser at det i r ble spilt
92 kamper med 57 deltakende cruiseskip.
Fotballkamper mellom cruiseskip fin-
ner ogsa sted i Kobenhavn, Stockholm,
Goteborg og Helsinki, men Bergen ligger

Per Erik Nielsen
Radgiver
Sjefartsdirektoratet

langt foran de andre store byene i Norden.

HEKTISK

Det har vert en utrolig hektisk og spen-
nende konkurranse. De tre forste kam-
pene gjelder for & gjore det rettferdig for
alle skip (noen har bare tre anlgp i Bergen)
og det var utrolig jevnt i 4r helt til den
siste kampen for skipet Delphin. Skipet
matte ha tre kamper for & fi spilt ferdig
serien.

Men den 24. august var vi i den utro-
lige heldige situasjonen at bide «Delphin»
(som hadde spilt kun to kamper, men en
flott malforskjell) og «Mein Schiff 1» som
ledet serien med 8-1 etter tre kamper,
kunne metes pi Krohnsminde Stadion.

I tillegg til dette var to andre skip,
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SPORTY: Bergens ordforer, Trude Drevland, poserte sporty sammen med turneringens vinnerlag,

cruiseskipet «Delpin».

«Celebrity Infinity» og «AIDASol» med
pa denne miniturneringen.

FESTIVITAS

Vi valgte 4 gjore stor festivitas pa denne
lordagen. Ordfgrer Trude Drevland i Ber-
gen trengte ikke lang betenkningstid p4 4
si ja til invitasjonen vir, og i tillegg var
Helen Hovland og Frode Sagmo fra Ber-
gen Havnevesen til stede.

Lederen for idrettstjenesten i Velfer-
den, Sverre Flatebg, domte prikkfritt alle
fire kampene. Ordforer Trude (som hun
liker 4 kalles) er en fargeklatt i Bergen og

ALLE FOTO: SVERRE FLATEBO

var i storform. Hun hilste pa samlige spil-
lere og supportere — over 100 til sammen

— med bide kyss og klem.

DELPHIN VANT

Det viste seg at «Delphin» var det klart
beste laget i denne konkurransen. Skipet
vant 5-0 over «Mein Schiff 1» og gikk til
topps med en utrolig mélforskjell pd 26-1
pa tre kamper. «Mein Schiff 1» ble nr. 2
og nykommeren «Empress» tok tredje-
plassen.

HR Manager Jens Dalmann pd "Mein
Shiff 1" har i ettertid sendt arranggren en



turnering

spesiell takk for gjestfrihet og en perfekt
gjennomfort turnering.

Det ble sprettet alkoholfri musserende
vin fra alle lagene og det var en utrolig
flott stemning pd Krohnsminde Stadion
denne lordag ettermiddagen.

Som ordferer Trude sa:

— Dette har vert en fantastisk etter-
middag i selskap med utrolig flotte men-
nesker i Norges fineste by.

Og til slutt — en enormt stor takk til
Arne Njoten for all bistand. Uten hans
hjelp og stette, med kontakter innen
kommunen og idrettskretsen, sd hadde
dette arrangementet ikke vert s vellykket
som det ble. m

STORFORM: Ordferer Trude, som hun liker
4 kalles, var i storform og delte ut kyss og klem
dil alle spillerne. Her fir lagkapteinen, Meik
Neumann, pd «Aidasol» en god klem.

GJESTER: Ogsa Bergen Havnevesen gjestet
turneringen, med Helen Hovland (til venstre)

og Frode Sagmo helt til hoyre. I midten ordforer
Trude Drevland og velferdens Per Erik Nielsen fra
Sjofartsdirekroratet.

ANDREPLASS: Laget fra skipet «Mein Shiff 1» (i
rode troyer) jublet over andreplassen. Her sammen
med vinnerlaget fra «Delphin» i blatt.
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Velferden

Blamyra Open 2013:

Iniveligigolfturneringlilgodveaer

Blamyra Open 2013 ble avviklet pa Larvik Golfklubb.
Fredag 14. juni var det scramble-runde med 14 par og
28 deltagere. Selve hovedrunden, Blamyra Open, ble
spilt Igrdag 15. juni med til sammen 37 deltagere.

I ar som i fjor var vi hel-
dige med veret. Sol og
bla himmel. Det var litt
vind, men ikke mer enn
at de fleste klarte 4 stille
siktene en liten tanke for
4 kompensere vind-
pavirkning.

Langt mindre heldig hadde golfanleg-

get vaert med veret i vinter. P4 grunn av

Sverre Flatebg
Radgiver
Sjofartsdirektoratet

mye is og en lang periode med barfrost pa
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slutten av vinteren var det dessverre langt
fra gront overalt pa banen. Uansett, det
var like forhold for alle.

Som tidligere er deltagerne en jevn
fordeling av bade aktive sjpmenn, pensjo-
nerte sjgmenn, samt venner og familie av
disse. Det er viktig for oss & beholde alle
de aktivt seilende som deltagere, og aller
helst gke andelen av disse.

De som deltok i ar virket & vare for-
noyd, og de fleste ville vere med neste ar

dersom ferie og fri passer sammen med
datoen for turneringen.

NESTE AR

I skrivende stund er det uklart hvor
neste ars turnering vil vare. Slik det ser
ut nd vil vi forseke & holde den et sted pa
Serlandet. Det vil vare gunstig med
tanke p reiseveien for bade @st- og vest-
lendinger.

Vi héper s mange som mulig ensker
4 veere med oss. Vi vil forseke 4 legge til
rette for at det blir lagt opp til mer sosial
sammenkomst slik at vi ogsd kan bli
bedre kjent med vére sjgmanns- og golf-
kolleger. Da blir det kjekkere og kjekkere

for hvert ar 4 mote vire venner. H



GLADE KARER: Johnny Solbakken (t.v.) og Per

Olaf Hermansen er glade karer pa golfbanen.

RESULTATER BLAMYRA OPEN 2013

Blamyra Scramble

Pos Navn
Tom Lindahl/lohn Arnulf Klevstad
Thor Willy Eriksen/Bjgrn Erik Fosaas
Wenche Thuve/Henriette Thuve
Vili Halttu/Erik Nyberg
Petter Thuve/Kiell Vidar Hoksred
Morten Hgst/Bernhard Clausen
Thor-Erik Holt/Cato Westgaard
Tor Markussen/Gunnar Jan Halvorsen
Rune Larsen/Kare Oddvar Kristiansen
Per Olaf Hermansen/lohnny Solbakken
Arne Bechmann/Erik Tengelsen
Odd Herman Andresen/Gunnar Torp
Tore Ravn Ottesen/
Wilhelm B. Jacobsen
14 Sigmund Inge Eriksen/

Svein Gunnar Hansen

O 0 N o Ul W N —

= e = e
w N = O

Stableford Klasse 1
Pos Navn

Myhre, Kay Otto
Westgaard, Cato
Larsen, Rune
Jacobsen, Wilhelm B.
Henriksen, Arild

Holt, Thor-Erik
Andreassen, Tore
Halvorsen, Gunnar Jan
Eriksen, Thor Willy
Corneliussen, Asbjgrn
11 Isaksen, Odd Rune
12 Andersen, Thorbjgrn

O 0 N O Ul » W N —

—
o

Total
-13
-12

Total
41
37
36
36
35
32
29
29
27
24
23
23

13 Bechmann, Arne 22
14 Haltuu, Vili 21
15 Markussen, Tor 17
16 Edvardsen, Knut Walter 16
17 Ottesen, Tore Ravn 15
Klasse 2

Pos Navn Total
1 Clausen, Bernhard 34
2 Nyberg, Erik 33
3 Andresen, Odd Herman 30
4 Haugen, Kiell 28
5  Kvernvik, Kjell Lindblom 28
6  Hermansen, Per Olaf 28
7 Thuve, Petter 27
8  Grenn, Givind Roy 26
9 Hansen, Odd Kristian 25
10 Solbakken, Johnny 25
11 Thuve, Henriette 24
12 Lohrmann, Karin 23
13 Tengelsen, Erik 23
14 Hoksrgd, Kjell Vidar 21
15 Hansen, Svein Gunnar 19
16 Grenn, Elisabeth 14

Slekt og venner

Pos Navn Total
1 Hgst, Morten 38
2 Eriksen, Sigmund Inge 20
3 Thuve, Wenche 17
4 Gabrielsen, Eli Karin 16

VINNER: En glad vinner av klasse 1, Kay Otto Myhre (t.h.). Velferdens Sverre Flatebe deler ut pokalen.
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Film Service for Seafarers

Film Rental Service - Titles 3rd quarter 2013

Upcoming moments of suspense,

Hollywood takes hold of
the White House again. The
different presidents actions
on terms of race issues is
seen through an African-
American butlers silent
observations throughout
decades in "The Butler".

THE BUTLER

The Budler depicts the life
of African-American Cecil
Gaines, who grew up in
the cotton fields but over-

Trine Carin Tynes came his past to serve as a

Adviser butler under American
Norwegian Maritime .
Directorate presidents from 1952 to

1986. This gave him an
unique insight into the US power centre
during a period when racial policy under-
went drastic change.

The film has a star-studded cast, and
there is a lot of excitement about how the
Presidents Richard Nixon, Dwight D.
Eisenhower and Ronald Reagan will be
portrayed by John Cusack, Robin Willia-
ms and Alan Rickman.

WHITE HOUSE DOWN

Long unreliable as an employee and

father, John Cale (Shanning Tatum) eyes

. coffEre Y R o, it s

THE WAY WAY BACK

e ha hatten sommen som forandret et

"EXPLOSIVELY FUNNY'

THE BUTLER: The Butlers son takes more action towards U.S. racial segregation policy

PHOTO: THE WEINSTEIN COMPANY

WHITE HOUSE DOWN: Olympus is falling and will probably rise again.

This time with assistance from John Cale.
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ELYSIUM: Matt Damon takes on a mission that could bring equality to the polar-

ized worlds.

PHOTO: SONY PICTURES




humor and emotions

an opportunity for a fresh start when lan-
ding a job interview at The White House,
where his daughter’s greatest hero lives.
When being showed around they get
separated as terrorists storm the building,
taking the President hostage.

Looking for his daughter Cale finds
the President (Jamie Foxx) instead.
Now, with the nation’s government fal-
ling into chaos and time running out,
it’s up to Cale to save his daughter, the
president, and the country.

ELYSIUM

In the year 2154, two classes of people
exist: the very wealthy, who live on a pris-
tine man-made space station called Ely-
sium, and the rest, who live on an overpo-
pulated, ruined planet. The people of
Earth are desperate to escape the crime
and poverty that is now rampant throug-

hout the land.

The only man with the chance to
bring equality to these worlds is Max
(Matt Damon), an ordinary guy in despe-
rate need to get to Elysium. With his life
hanging in the balance, he reluctantly
takes on a dangerous mission — one that
pits him against Elysium’s Secretary Dela-
court (Jodie Foster) and her hard-line
forces.

THE WAY, WAY BACK

This is the funny and poignant coming of
age story of 14-year-old Duncan’s (Liam
James) summer vacation with his mother,
Pam (Toni Collette), her overbearing boy-
friend, Trent (Steve Carell), and his
daughter, Steph (Zoe Levin). Having a
rough time fitting in, the introverted
Duncan finds an unexpected friend in
gregarious Owen (Sam Rockwell), mana-
ger of the Water Wizz water park. Through
his funny, clandestine friendship with

Would you like to register for
participation in the film rental
service and receive licensed
entertainment film packages
for your crew? Please find
more information on our web-
site: www.sdir.no.

Owen, Duncan slowly opens up to and
begins to finally find his place in the world
—all during a summer he will never forget.

BLUE JASMINE

Blue Jasmine describes a kind of reverse
class movement. After everything in her life
falls to pieces, including her marriage to
wealthy businessman Hal (Alec Baldwin),
elegant New York socialite Jasmine (Cate
Blanchett) moves into her sister Ginger's
(Sally Hawkins) modest apartment in San
Francisco to try to reconnect with her and
pull herself back together again.

WORLD WAR Z

World War Z revolves around United Na-
tions employee Gerry Lane (Brad Pitt),
who traverses the world in a race against
time to stop the Zombie pandemic that is
toppling armies and governments and
threatening to decimate humanity itself. m

THE WAY, WAY BACK: Having a rough holiday time, a young boy finds an

unexpected friend in manager of a water park.

class life.

PHOTO: FOX SEARCHLIGHT PICTURES

BLUE JASMINE: Cate Blanchett with a good grip on what is left of her upper

PHOTO: SONY PICTURES CLASSIC
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Hele 148 sjgfolk fra 15
forskjellige mannskaper
deltok under den

arlige idrettsuken i
Aberdeen, siste uken

I juni. Innsatsen fra
samtlige var upaklagelig.

Vi hadde lenge en
kvinnelig stymann
pa Island Express
som ledet totalt i
3-kampen indivi-
duell, nemlig

Sverre Flatebg .
Radgiver svenske Lina

Sjefartsdirektoratet Toresson. Hun ble

ikke slatc for pd
slutten av siste dag. Da kom en
annen svenske, Simon Rydell, og
kapret forsteplassen individuell
3-kamp. Han jobber for evrig om
bord pa den danske baten Magne
Viking.

Nir det gjelder skipsmesterska-
pet hadde vi mange fine kamper.
Noen béter var veldig flinke il &
samle mannskapet og stille opp
nesten fulltallige. Da vi beregner
poeng og deler summen pa hvor
mange som er p4 mannskapslisten,
ble det selvsagt en stor fordel til de
lagene som fikk de fleste med.

Volstad Viking stilte med en
herlig gjeng med godt humer og et
veldig fint samhold. De toppet
hele konkurransen og vant skips-
mesterskapet. P4 andre og tredje-
plass fulgte henholdsvis Island
Empress og Island Champion. Vi
vil ogsd bersmme Sea Lynx, som
klarte 4 f& mannskap pa to skift
med i konkurransen, ett for mann-
skapsskiftet, og ett etter. Den for-
ste gjengen ble sterkest.

Ellers hadde vi i Velferden en
helt strilende uke, og det var tak-
ket vere alle dere som var med oss
og skapte den gode stemningen.
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Velferden \\% —

Stor innsats under idrettsuken i

VANT: Mannskapet fra Volstad Viking toppet hele konkurransen og vant skipsmesterskapet. = a.ie roro: sverre rLateeo

SPRANG: Ole Vidar Moen
i fullt sprang pa Dina
Supplier, mens velferdens
Erna fra Norge snakker med
kaptein Trond Nordvik,

og Bent og Jacob fra dansk

velferd méler.

KULE:
Kulestatkonkurransen
foregikk pa dekket til
Volstad Viking. Her ser vi 2.
maskinist Fredrik Kjeldsen
"i stotet” med kula.



Aberdeen

Skipskonkurranse
Skip Poengsum
1. Volstad Viking Norge 14/15 924,20
2. Island Empress Norge 14/14 676,64
3. Island Champion = Norge 15/15 636,73
4. SeaLynx 1 Norge 12/14 619,00
5. Skandi Saigon Norge 10/15 602,47
6. Normand Adantic ~ Norge 14/17 596,06
7. Normand Skarven ~ Norge 12/16 578,68
8. Olympic

Commander Norge 11/19 570,16
9. Sealynx2 Norge 9/14 567,79
10. Island Express Norge 8/12 517,33
11. Viking Dynamic Norge 6/13 462,69
12. Viking Nereus Norge 6/12 418,00
13. Normand Neptun ~ Norge 7/16 379,63
14. Magne Viking Danmark 5/16 358,19
15. Dina Supplier Norge S/11 355,72

Individuelt etter tre gvelser

Navn Skip Total poengsum
1. Simon Rydell Magne Viking 2043
2. Lina Toresson Island Express 1846
3. Leivur Hansen Skandi Saigon 1618
4. Nils Osoevsteboe Volstad Viking 1579
5. Per Helge Hildre Island Empress 1558
6. Stefan Eriksson Sea Lynx 1 1532
7. Mikael Lundgren Island Empress 1488
8. Lars Erik Johanssen Island Express 1477
9. Makal Leknes Viking Dynamic 1476
10. Lasse Okstad Sea Lynx 2 1430
11. Sami Ryti Viking Dynamic 1425
12. Trond Nordvik Dina Supplier 1407
13. Aleksander

Joergensen Sea Lynx 2 1392

14. Mathias Worren Island Champion 1330
15. Karl-Ivar Bigset Island empress 1303

16. Jonas Sagli Volstad Viking 1290
17. Fred Olsen Volstad Viking 1283
18. Ole Vidar Moen Dina Supplier 1278

19. Henrik Bjoernland ~ Olympic Commander1263
20. Mats Kleppestoe Normand Neptun 1245

21. Tor Jolnes Normand Atlantic 1235
22. Jakub Kursa Normand Atlantic 1224
23. Marcin Piela Sea Lynx 2 1189
24. Fredrik Jarehammar  Viking Nereus 1188
25. Andreas Saetre Skandi Saigon 1185

25. Yngve Lorentsen Volstad Viking 1185




Sjofartsdirektoratet

Norwegian Maritime Authority

Sjgfartsdirektoratet er et forvaltningsorgan underlagt Neerings- og handelsdepartementet og Miljgverndepartementet med
myndighetsansvar overfor norskregistrerte skip og utenlandske skip som anlgper norske havner. Sjgfartsdirektoratets visjon er:
Sammen for gkt sjgsikkerhet i rent miljg. Direktoratets overordnede mal er: Hgy sikkerhet for liv, helse, miljg og materielle verdier.

Avdeling Skipsregistrene
Postboks 1013 Sentrum, 5808 Bergen
Telefon: 55 5412 50

post@nis-nor.no

Region1

Regionkontor Oslo

Postboks 442 Sentrum, 0103 Oslo
Telefon: 52 74 54 00
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Larvik

Postboks 84, 3251 Larvik
Besgksadresse: Storgt. 46, 3256 Larvik
Telefon: 52 74 54 80
postmottak@sjofartsdir.no

Region 2

Regionkontor Stavanger

Postboks 668 Sentrum, 4003 Stavanger
Telefon: 52 74 55 00
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Kristiansand S
Postboks 24, 4661 Kristiansand S
Telefon: 52 74 54 60

Tilsynskontor Trondheim
Postboks 4310, 7417 Trondheim
Telefon: 52 74 55 30
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Rarvik
Postboks 229, 7901 Rarvik
Telefon: 52 74 54 90
postmottak@sjofartsdir.no

Region 6

Regionkontor Sandnessjgen
Postboks 213, 8801 Sandnessjgen
Telefon: 52 74 54 93
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Bodg
Postboks 325, 8001 Boda
Telefon: 52 74 54 20
postmottak@sjofartsdir.no

Region?

Regionkontor Svolvaer
Postboks 54, 8301 Svolvaer
Telefon: 52 74 55 10
postmottak@sjofartsdir.no
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Tilsynskontor Harstad
Postboks 264, 9483 Harstad
Telefon: 52 74 54 54
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Haugesund
Postboks 2222, 5509 Haugesund
Telefon: 52 74 55 60

postmottak@sjofartsdir.no Kontor Narvik

Region3 Fagernesveien 2, 8514 Narvik
Regionkontor Bergen Telefon: 52 74 54 85
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Telefon: 52 74 55 80
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Regionkontor Hammerfest
Postboks 180, 9615 Hammerfest
Telefon: 52 74 54 50
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Florg
Postboks 58, 6901 Florg
Telefon: 52 74 54 40
postmottak@sjofartsdir.no

SJOFARTSDIREKTORATET:

Besgksadresse/Visiting address: Smedasundet 50A
Postadresse/Postal address:

Postboks 2222, N-5509 Haugesund

Telefon: 52 74 50 00 Telefaks: 52 74 50 O1

E-post: postmottak@sjofartsdir.no

Internett: www.sjofartsdir.no

Tilsynskontor Tromsg
Region4 Postboks 6258, 9292 Tromsg
Regionkontor Alesund Telefon: 52 74 55 20
Kongensgt. 25, 6002 Alesund postmottak@sjofartsdir.no
Telefon: 52 74 55 40

postmottak@sjofartsdir.no Kontor Batsfjord

Postboks 124, 9991 Batsfjord
Region5 Telefon: 52 74 54 30
Regionkontor Kristiansund N postmottak@sjofartsdir.no
Postboks 767, 6501 Kristiansund N

Telefon: 52 74 54 70
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Beredskapstelefon til Sjgfartsdirektoratet 52 74 50 00 - Vakthavende ved Skipsregistrene 930 84 263

Emergency telephone

When calling the Maritime Directorate outside of office hours, you will be
transferred to the emergency telephone. The emergency telephone is answered
by a watch leader and is reserved for the reporting of accidents and incidents
involving ships registered in Norway and foreign ships in Norwegian waters.

In order not to block the emergency telephone it is emphasized that all other
communication with the Maritime Directorate must take place during the
administration’s office hours. These are as follows:

Ringer man Sjgfartsdirektoratet utenom etatens apnings-

tider blir man satt over til beredskapstelefonen. Beredskaps-
telefonen blir besvart av en vaktleder og er forbeholdt rapportering
av ulykker og hendelser som involverer norsk-registrerte fartgy

og utenlandske fartgy i norske farvann. For ikke & blokkere
beredskapstelefonen presiseres det at alle andrehenvendelser til
Sjefartsdirektoratet skal skje i administrasjonens kontortid:

Fra 15.09 til 15.05: 08.00 til 1545.
Fra 15.05 til 15.09: 08.00 til 1500 15 September to 15 May: 08.00 hrs. to 1545 hrs.

15 May to 15 September: 08.00 hrs. to 15.00 hrs.

Skipsregistrenes vaktordning

For & sikre at registrering av skip, eierforhold og panteheftelser
finner sted til avtalt tid har avdeling Skipsregistrene en
saksbehandler pa vakt fra 7-24 alle dager unntatt sgndager og
internasjonale helligdager.

Department of Ship Registration’s Officer on Duty

In order to ensure that registration of ships, their ownership and mortgages may
take place as scheduled, the Department has an officer on duty from 7 a.m. until
midnight all days except Sundays and International holidays.
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Norges Maritime Utdanningssenter — ditt sikkerhetssenter 1 Norge — www.nmu.as

Norges Maritime Utdanningssenter AS (NMU) har flyttet sin
virksomhet til Forskningsparken ved Hogskolen i Vestfold (HiVe),
hvor vi har bygget opp et helt nytt, moderne og miljevennlig kurs
og utdanningssenter.

NMU og HiVe samarbeider om & bygge opp ett solid kurs- og
utdanningstilbud, hvor man blant annet benytter seg av Hogskolens
nye og avanserte simulatorpark.

Skipskurs

Som folge av siste oppdatering av STCW-konvensjonen er det na
pakrevet at all sikkerhetsopplering skal oppdateres med godkjent
kurs hvert 5. ar, bade for underordnet mannskap og offiserer.

NMU er godkjent av Sjefartsdirektoratet for a levere grunnopp-
leering samt oppdatering/oppgradering i henhold til alle de nye
fagplanene.

Gjeldende kurs fra 01.07.2013:

» ECDIS og AIS inkludert Transas familiarisering.

* Bridge & Engine Resourse Management.

* General Operator Certificate (GMDSS/GOC).

* Restricted Operator Certificate (GMDSS/ROC).

« Short Range Certificate (SRC/VHF).

* Grunnleggende og videregéende sikkerhetsopplering.
* Hurtiggaende mann-over-bord-bat (HMOB).

* Redningsfarkost (livbat).

» Medisinsk forstehjelp.

* Medisinsk behandling.

* Sikkerhetsopplering for fiskere.

* Ship Security Officer.

« Sikringsbevissthet for alle sjofolk.

« Sikringsbevissthet for sjefolk med anviste plikter.

* Passasjer- og krisehandtering.

* Oppgradering for offiserer uten fartstid.

* NIS (Norwegian maritime legislation for foreign masters
serving on Norwegian ships).

* ISM internrevisjonskurs.

* Training course for instructors (model course 6.09).

NORGES MARITIME
UTDANNINGSSENTER

Offshorekurs

NMU er godkjent av Norsk olje og gass for a levere alle
sikkerhets- og beredskapskurs som er pakrevet for & kunne jobbe
og inneha sikkerhetsmessige funksjoner offshore pa norsk sokkel.

Vi tilbyr ogsa konvertering fra maritim til offshore sikkerhets- og
beredskapsopplering. Mange av kursene gjennomfores bade pa
norsk og engelsk.

Se var hjemmeside, www.nmu.as, for mer detaljer.

Flotte oppleerings- og evelsesfasiliteter ved NMU i Vestfold

I vart helt nye kurs og utdanningssenter kan vi gjennomfore
avanserte sikkerhets- og beredskapsevelser pa en unik og milje-
vennlig mate.

Med alt av fasiliteter innenders er det er lagt til rette for et svart
godt lzeringsmilje gjennom hele aret. Brannevelser foregér i vér
1800 m? store brannhall, og sjeredning- og helikopterevakuerings
ovelser gjennomfores i et stort, moderne og oppvarmet basseng
med svert realistiske balge- og vindforhold.

Om oss

Norges Maritime Utdanningssenter er sentralt plassert pa Ostlan-
det, neermere bestemt i Horten. Horten ligger ca. 1 times kjoring
fra Oslo, 1 ' times kjoring fra Oslo Lufthavn (OSL) eller /2 times
kjoring fra Sandefjord Lufthavn (TRF). Det er gode forbindelser
med bade tog og buss i alle retninger. Fra Ostfold og Moss Luft-
havn tas ferje (1/2 time) over Oslofjorden fra Moss til Horten.

Senteret er godkjent av Sjefartsdirektoratet (STCW) og Norsk olje
og gass (offshore) for gjennomforing av sikkerhets- og bered-
skapsopplering. NMU er sertifisert i henhold til ISO 9001:2008 pa
styring av kvalitet, og vil i lopet av 2013 bli sertifisert i henhold til
ISO 14001 og OHSAS 18001 pa styring av ytre miljo- og arbeids-
milje.

Norges Maritime Utdanningssenter
— ditt sikkerhetssenter 1 Norge

Norges Maritime Utdanningssenter AS - Forskningsparken-Raveien 205 - N-3184 Borre, Norway - TIf +47 33 07 12 20

www.kai-hansen.no



