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Verdas mest miljgvennlege
transport vert enda reinare

Skipsfart er den klart mest miljgvenlege
transportforma me har. Nerare 90 prosent
av all godstransport i verda skjer med bat.
Samtidig kjem om lag 2,2 prosent av
verdas CO,-utslepp fra skipsfart. Potensi-
alet for ytterlegare reduksjonar i skips-
farten er likevel stort. Dei samla CO -
utsleppa fra skipsfarten er, ifolgje ei
underspking gjort av IMO, pa om lag 796
millionar tonn. Dette er meir enn ut-
sleppa frd mange store industrialiserte
land som til demes Storbritannia eller
Tyskland. Ogsa nér det gjeld andre former
for utslepp bidrar skipsfarten stort. Det er
difor rett og rimeleg at ogsa skipsfarten tar
sin del av ngdvendige utsleppskutt.

P4 forre mete i miljgkomiteen
(MEPC) ¢l FN sin sjofartsorganisasjon
(IMO) vart det gjort fleire vedtak som er
svert positive for miljget. Frd 2020 er det
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ikkje lenger lov & bruka drivstoff som har
meir enn 0,50 prosent svovel. I dag er
grensa 3,5 prosent. Det er med andre ord
ei stor forbetring som no vil tre i kraft. For
skipsfarten betyr dette at dei ma bruka
drivstoff med lagt svovelinnhald, gass,
eller dei ma installera godkjent reinse-
system (scrubber/eksosvaskesystem).
Svovelutslepp farer til sur nedber og til
darleg luftkvalitet, noko som serleg er eit
problem for astmatikarar. Dei nye utslepps-
reglane er bra for miljget og vil gjera livet
lettare for svart mange pé kloden var.
Skipsfarten har ogsé vore ei stor kjelde
til nitrogenoksider (NOx). Ogsd NOx er
sveert negativt for miljget, og bidrar mellom
anna til dirleg luftkvalitet. Dei globale
krava til utslepp av NOx har blitt skjerpa i
fleire omgangar, mellom anna gjennom
strengare krav til nye motorar. Det har ogsd

vorte oppretta serlege regionale reglar i
sdkalla lagutsleppsomride (ECA). Forst
langs kysten av USA og Canada, og pd
forre mote i MEPC vart det ogsi bestemt
at Austersjgen og Nordsjeen skal vera
lagutsleppsomride for NOx i tillegg til
svovel. Dette vil gi sterke reduserte utslepp
i desse omrida og bidra til svert positive
ringverknader for det lokale miljget.

I fjor forplikea landa i verda seg, gjen-
nom Parisavtalen, til 4 redusera utsleppa av
klimagassar. Skipsfarten var ikkje med i Pa-
risavtalen, men IMO har lenge jobba med
tiltak som vil vera med 4 redusera utsleppa
ogsd fra skip. Allereie i 2011 gjorde IMO
vedtak om 4 innfera bindande indeksar for
energibruk pé skip — ein energieffektivitets-
indeks for design av nye skip og ein energi-
effektivitetsindeks for drift av skip. Det var
forste gong i historia ein fekk eit bindande



I FOKUS: Internasjonale sjpfartsmyndigheiter jobbar hardt for
4 redusera utslepp og forureining fra den globale skipsfarten.

ILLUSTRASJONSFOTO: SUZFARTSDIREKTORAT

globalt regime for reduksjon av klimagassar innfart for
ein internasjonal sektor. No har IMO tatt nye steg for
4 redusera utsleppa av klimagassar.

P4 metet i miljgkomiteen til IMO vart ein
einige om eit «vegkart» med mal om & utvikla ein
strategi for korleis IMO skal handtera utslepp av
klimagassar. Strategien skal innehalda ein hald-
ningsplan med mal, tiltak og ein tidsplan. I tillegg
har IMO vedteke krav om innrapportering av bide
drivstoff-forbruk og segla distanse. Denne kart-
legginga vil gi nyttig kunnskap i det vidare arbeidet
med & redusera utsleppa fra skipsfarten.

I haust blei det kjent at nok eit land har ratifisert
Ballastvatnkonvensjonen, slik at denne no kan tre
i kraft. Det vil skje 8. september neste ar. Det er
mange 4r sidan arbeidet med & redusera milje-
paverknaden frd ballastvatn starta og det er bra at
denne konvensjonen no endeleg trer i kraft.

Vedtaka i IMO er svert viktige for vart felles
milje. Gjennom eit nitid arbeid vert ustsleppa fra
skipsfarten lagare og miljgpaverknaden redusert. Eg
er ogsd overbevist om at strenge miljokrav er bra for
norsk skipsfart. Norske reiarlag ligg alt i front nér
det gjeld 4 ta i bruk miljevennlege lgysingar, og
skjerpa miljekrav vil hindra at dei som ikkje tar
omsyn til miljget, ogsd tenar pa det. m

The world’s most eco-friendly
means of transportation is
getting even cleaner

Shipping is clearly the most environmentally
friendly means of transportation we have.
Close to 90 percent of all freight traffic in the
world happens by ship. At the same time,
approximately 2.2 percent of the world’s
CO,-emissions comes from shipping. How-
ever, the potential for further reductions in
shipping is great. According to a study
carried out by IMO, the total CO,-emis-
sions from shipping is approximately 796
million ton. This is more than emissions
from many big industrialized countries such
as for instance Great Britain or Germany.
Also when it comes to other types of emis-
sion, shipping is a major contributor. It is
therefore only fair that the shipping industry
takes its share of necessary emissions cuts.

At the last meeting in the marine envi-
ronment protection committee (MEPC) of
UN’s international marine organization
(IMO), several resolutions were passed that
are extremely positive for the environment.
From 2020 it is no longer permitted to use
fuel with a sulphur content of more than
0.5 percent. Today the limit is 3.5 percent.
In other words, it is a huge improvement
that will now take effect. For the shipping
industry, this means that they have to use
fuel with a low sulphur content or gas, or
installation of an approved purification sys-
tem (scrubber/exhaust cleaning system).

Sulphur emissions lead to acid rain and
poor air quality, which is a problem especially
for asthmatics. The new emissions regulations
are good for the environment and will make
life easier for a lot of people in the world.

The shipping industry has also been a
great source of nitrogen (NOx), and NOx
has an extremely negative impact on the
environment, and is for instance a
contributing factor to poor air quality. The
global requirements on NOx emissions
have been made more stringent on several
occasions, for instance through stricter
requirements on new engines. Special
regional regulations have also been estab-
lished in so-called low emission areas
(ECA). First along the coastlines of USA
and Canada, and at the last meeting in
MEPC, it was decided that also the Baltic
and the North Sea should be low emission
areas for NOXx, as well as for sulphur. This

may result in a strong reduction of emis-

sions in these areas, giving very positive
consequences for the local environment.

Last year, the countries of the world com-
mitted to the reduction of greenhouse gas
emissions through the Paris agreement. The
shipping industry was not part of the Paris
Agreement, but for a long time, IMO has
worked on measures that will contribute to
the reduction of emissions from ships.
Already in 2011, an IMO resolution was
passed to introduce binding indexes for
energy use on board ships — one energy
efficiency index for design of new ships and
one energy efficiency index for operation of
ships. For the first time in history, a globally
binding regime for reduction of greenhouse
gasses was introduced for one international
sector. Now IMO has taken new measures to
reduce emission of greenhouse gasses.

At the meeting in IMO’s environmen-
tal protection committee, a «road map»
was agreed upon on the development of a
strategy for how IMO should handle
emission of greenhouse gasses. The strate-
gy contains an action plan with objectives,
measures and a time schedule. In addition,
IMO decided on requirements on report-
ing of both fuel consumption and sailing
distances. This mapping will provide
useful information for the continued work
to reduce emissions from shipping.

This autumn it was announced that yet
another country has ratified the Ballast
Water Management Convention, and it
can now enter into force. This will happen
on 8 September next year. Many years
have passed since the work to reduce the
impact of ballast water on the environ-
ment started, and it is good that this
convention now finally enters into force.

The resolutions made by IMO are very
important to our common environment.
Through meticulous work, the emissions
from the shipping industry are now lower
and the effect on the environment reduced.
I am convinced that stricter environmental
requirements are good for Norwegian
shipping. Norwegian shipowners are
already leading when it comes to using en-
vironmentally friendly solutions, and strict-
er environmental requirements will prevent
that those who do not take the environ-
ment into consideration, profit from it. B
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Ballastvannkonvensjonen:

Trer i kraft tolv ar etter at
den ble vedtatt

Finland har na ratifisert ballastvannkonvensjonen.

Det innebaerer at konvensjonen trer i kraft neste september,
tolv ar etter at den ble vedtatt.
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VIKTIG: Med ballastvannkonvensjonen er na et
meget viktig redskap for 4 forhindre spredning av

fremmede arter fra internasjonal skipsfart endelig

pa plass.

OTO: NTB SCANPIX/ALAN DAWSON

Arbeidet med & fA pa plass en internasjo-
nal regulering av ballastvann har tatt lang
tid. Allerede i 1970 erkjente man at over-
foring av fremmede arter via skips ballast-
vann var et potensielt problem, men det
var forst pa slutten av 1980-drene at pro-
blemet ble tatt opp i IMO. 11991 vedtok
IMO ikke-bindende retningslinjer for
handtering av ballastvann, og i 2004 ble
ballastvannkonvensjonen vedtatt.

TOKTID

Mer enn tolv ir senere er ni kravene for
ikrafttredelse oppfylt. Den 8. september
overleverte Finlands ambassader dokumen-
tet med Finlands godkjenning til IMOs
generalsekreter Ki-tack Lim. Dermed har
52 stater ratifisert konvensjonen. Dette til-
svarer 35,1441 prosent av verdens handel-
stonnasje. Kravet for ikrafttredelse var 30
stater tilsvarende 35 prosent av tonnasjen.
Konvensjonen trer i kraft 12 maneder etter at
kravet er oppfylt, det vil si 8. september 2017.

En viktig grunn til at prosessen har
tatt s lang tid, har vert at konvensjonen
og de tilhorende retningslinjene ble ved-
tatt for de ulike testmetodene og prosedy-
rene var skikkelig pd plass.

VIKTIG NORSK ROLLE

Norge og Sjefartsdirektoratet har spilt en
viktig rolle i utarbeidelsen av konvensjo-
nen. Norge var et av initiativlandene for &
f3 i gang arbeidet med konvensjonen og
var et av de forste landene som ratifiserte
den. I IMO har arbeidet med ballastvann
og revidering av ulike retningslinjer
knyttet til konvensjonen vert sentralt i
IMOs miljgvernkomité (MEPC) gjen-
nom mange ar.

Sjofartsdirektoratet har sammen med
DNV GL og andre norske samarbeidspart-
nere spilt en meget aktiv rolle. I miljgsaker
er det Klima- og miljedepartementet som
er direkroratets fagdepartement.

GLEDELIG FOR MILJGET

— For oss i Sjefartsdirektoratet er det gle-
delig & se at vére bidrag til dette interna-
sjonale arbeidet endelig gir konkrete resul-
tater. Ikke minst gledelig er det for vart
felles marine milje, som vi vet kan bli
sterkt skadelidende av fremmede arter, sier
sjofartsdirektor Olav Akselsen.Nerings-
minister Monica Maland ser muligheter

for norske leveranderer i konvensjonen.
R

VERDT A VITE

« Ballastvannkonvensjonen gjelder for skip som gar i internasjonal trafikk og
som er konstruert for a operere med ballastvann. Den gjelder ikke for skip
som har forseglede tanker med permanent ballastvann. Reglene apner for
at en stat kan gjgre konvensjonen gjeldende for skip som utelukkende gar i
nasjonalt farvann. Det er ikke lagt opp til en slik utvidelse i Norge na.

Nar ballastvannkonvensjonen trer i kraft, vil skip bli palagt a handtere ballast-

vannet slik at det tilfredsstiller kravene i D-2 standarden ved utslipp. Dette vil
i hovedsak skje ved installasjon og bruk av renseanlegg om bord. Renseanleg-
get skal vaere godkjent etter IMOs retningslinjer.

De fleste rensesystemer er basert pa en to-trinns teknologi, der filtrering

eller bruk av syklon vil veere det fgrste trinnet som fjerner starre partikler,
etterfulgt av et desinfeksjonstrinn for a drepe de mindre organismene som vil
veere igjen i vannet. Til desinfeksjon kan en rekke ulike teknologiske Igsninger
benyttes, bade fysiske (for eksempel UV-bestraling, varmebehandling, ka-
vitasjon eller ultralyd) og kjemiske (tilsetting av ulike kjemiske forbindelser
eller bruk av prosesser som genererer desinfiserende kjemiske forbindelser

om bord).

Systemer som benytter ikke tilsatte eller produserte kjemiske forbindelser

kan typegodkjennes uten forutgaende godkjenning i IMO. Systemer som be-
nytter tilsatte eller produserte kjemiske forbindelser ma derimot godkjennes
av IMOs miljgvernkomité (MEPC), etter vurdering i FNs vitenskapskomité for
ballastvann, fgr de kan typegodkjennes. Pa IMOs hjemmeside finnes en liste

over alle rensesystemer som er typegodkjente.
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— Norske selskaper har veert i front nar
det gjelder utvikling av rensesystemer for
ballastvann, og det er svert gledelig at
konvensjonen né trer i kraft, sier hun.

OKOLOGISK TRUSSEL

Spredning av skadelige fremmede
organismer utgjer en av de alvorligste
gkologiske truslene pd jorda, og med-
forer store okonomiske kostnader. Et
meget viktig redskap for 4 forhindre
spredning av fremmede arter fra interna-
sjonal skipsfart er nd endelig pa plass. Et
stort skritt er dermed tatt for & stoppe
overforing av potensielt skadelige og
invaderende arter, og dermed forhindre
at disse forarsaker skader som kan fi
store gkologiske, skonomiske og helse-
messige konsekvenser.

Ifolge konvensjonen mé skip na
handtere ballastvannet sitt slik at poten-
sielt skadelige organismer blir fjernet
eller uskadeliggjort for ballastvannet
slippes ut.m

Hva skjer med dagens ballastvannregime - forskriften fra 2009?
Sjefartsdirektoratet tar sikte pa a erstatte forskriften fra 2009 med ny forskrift
som gjennomfgrer konvensjonens bestemmelser, og a sende denne pa hgring i
Igpet av fgrste kvartal i 2017.

De etablerte utskiftingssonene for ballastvann tenkes viderefart.

Hvordan skal rensekravene innfases?

Kravet om a installere rensesystem forventes etter IMOs anbefaling a sla inn
ved fgrste fornyelsestilsyn av internasjonalt sertifikat for hindring av olje-
forurensning etter 8. september 2017, men det er reist spgrsmal i IMO om a endre
innfasingsregimet. Dette vil komme opp pa nytt for MEPC 71, trolig i juni 2017.

Hvilke unntaksmuligheter foreligger?

Konvensjonen apner for at en stat etter naermere angitte kriterier i farvann
under sin jurisdiksjon kan gi tidsbegrensede fritak fra kravene til ballastvann-
behandling for reiser mellom angitte havner. Det arbeides internasjonalt med
a fa etablert et felles rammeverk for praktisering av dette unntaksregimet for

reiser mellom nordatlantiske stater tilsluttet OSPAR-samarbeidet.

Norske sarkrav?

Sjofartsdirektoratet tar ikke sikte pa a fastsette saernorske krav i tillegg til de
som fglger av konvensjonens bestemmelser.

Delegasjon til RO for klassede skip?

Dagens regime viderefgres med enkelte justeringer.

The Ballast Water Management Convention:

Enters into force 12 years after adoption

Finland has now ratified the Ballast Water Management Convention.

This means that the Convention will enter into force in September of next year, 12 years after it was adopted.

A o

A

Steinar Haugberg @yvind Bore
Senior adviser Senior adviser
Norwegian Norwegian
Maritime Authority Maritime Authority

The work to get in place an international
regulation of ballast water has been a long
journey. As early as 1970, it was recognised
that the transfer of alien species via ships’
ballast water was a potential problem, but the
issue was only raised with the IMO at the end
of the 1980s. In 1991, the IMO adopted

non-mandatory guidelines for the manage-
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ment of ballast water, and in 2004, the Inter-
national Convention for the Control and
Management of Ships Ballast Water and
Sediments (BWM Convention) was adopted.

SLOW PROCESS

More than 12 years later, the requirement for
entry into force has now been met. On 8 Sep-
tember, the Finnish ambassador delivered the
document with Finland’s accession to the Sec-
retary-General of the IMO, Ki-tack Lim. This
means that 52 states have now ratified the
BWM  Convention, corresponding to
35.1441% of the world’s global merchant
tonnage. The requirement for entry into force
was 30 states corresponding to 35% of the
tonnage. The Convention enters into force 12
months after the requirement has been met,
i.e. on 8 September 2017.

An important reason why the process has
taken this long is that the Convention and the
associated guidelines were adopted before the
various test methods and procedures were
properly in place.

IMPORTANT NORWEGIAN ROLE

Norway and the Norwegian Maritime
Authority (NMA) has played an important
role in the development of the BWM
Convention. Norway was one of the initiating
countries behind getting the work with the
Convention started, and was also one of the
first countries to ratify the Convention. In the
IMO, the work with ballast water and revision
of various guidelines related to the Conven-
tion has been central to the Marine Environ-
ment Protection Committee (MEPC) for
many years.



What happens with the current ballast water regime - the 2009
Regulations?

The NMA aims to replace the 2009 Regulations with new Regulations
implementing the provisions of the Convention, and to send the new
Regulations for consultation in the first quarter of 2017.

The established areas for exchange of ballast water are intended to be
continued.

How will the requirements for ballast water management systems be
phasedin?

The requirement to install a ballast water management system is, pursuant to
IMO’s recommendation, expected to be applicable by the first renewal survey
of the international Oil Pollution Prevention Certificate (IOPP Certificate) after
8 September 2017, but questions have been raised in the IMO regarding
changing the implementation date. This will be debated at the hext Committee
session (MEPC 71) in mid-2017.

Are there possibilities for exemptions?

The Convention allows a State, on specified conditions and in waters under

its jurisdiction, to grant time-limited exemptions from the ballast water
management requirements for voyages between specified ports. Efforts are
being made internationally to establish a common framework for the practical
implementation of this exemption scheme for voyages between North-Atlantic
states party to the OSPAR Convention.

Special Norwegian requirements?

The NMA does not intend to lay down special Norwegian requirements in
addition to the requirements that follow from the provisions of the Convention.

Delegation to RO for classed ships?

The current scheme will be continued with a few adjustments.

The NMA, together with DNV GL and
other Norwegian collaborative partners, has
played a very active role. In environmental
cases, the NMA’s sectoral ministry is the
Ministry of Climate and Environment.

POSITIVE FOR THE ENVIRONMENT

“We in the NMA are happy to see that our
contributions to this international work
are finally bearing fruit. Not least, it is very
positive for our common marine environ-
ment, which we know can be severely
harmed by foreign species,” says Director
General of Shipping and Navigation, Olav
Akselsen.

The Minister of Trade and Industry,
Monica Mzeland, sees opportunities for
Norwegian suppliers in the Convention.

“Norwegian companies have been at the
forefront with regard to the development of
ballast water management systems, and it is

great that the Convention will now enter
into force,” she says.

ECOLOGICAL THREAT

The dispersion of harmful foreign organisms
constitutes one of the most severe ecological
threats to the planet, and involves large
financial costs. A very important tool to
prevent the spread of invasive species from
international shipping is now finally in place.
A large step has thus been taken to stop the
transfer of potentially harmful and invasive
species, and to prevent such species from
causing damage that could in turn have large
ecological, financial and health-related
consequences.

In accordance with the Convention, ships
now have to manage their ballast water so
that potentially harmful organisms are
removed or rendered harmless before
discharging the ballast water.

The Ballast Water Management
Convention (BWM Convention)
applies to ships engaged in
international trade constructed

to operate with ballast water. It
does not apply to ships with sealed
tanks with permanent ballast
water. The regulations allow States
to extend the scope of applica-
tion of the Convention to ships
engaged exclusively in domestic
trade. Such an extension is not
planned for Norway at this time.

When the BWM Convention enters
into force, ships will be required
to manage ballast water to ensure
that the ballast water satisfies

the requirements of the D-2
standard of the Convention when
discharged. This will in principle
be done by installing and using
ballast water management systems
(BWMS) on board. The BWMS must
be approved in accordance with
the IMO Guidelines.

Most BWMS are based on a two-
step technology, where filtration or
use of cyclone will be the first step
that removes larger particles, fol-
lowed by a disinfection step to kill
the smaller organisms that remain
in the water. Several different tech-
nological solutions may be used
for the disinfection, both physical
(e.g. UV radiation, heat treatment,
cavitation or ultrasound) and
chemical (adding of different
chemical compounds or use of
processes generating disinfecting
chemical compounds on board).

Systems that do not make use of
active substances or preparations
can be type-approved without
preceding approval from the IMO.
Conversely, systems that do make
use of such active substances or
preparations must be approved by
the Marine Environment Protection
Committee (MEPC), following an
evaluation by the GESAMP-BWWG,
before they can be type-approved.
A list of all type-approved ballast
water management systems can be
found on IMO’s website.
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MEPC 70:

VIKTIGE MILJOTILTAK PA
AGENDAEN

MEPC, som er miljgkomiteen i FNs sjgfartsorganisasjon IMO, hadde svaart mange viktige saker
pa agendaen da de var samlet i oktober. Det var blant annet knyttet store forventinger til
hvordan IMO skal falge opp arbeidet med a redusere klimagassutslippene fra skipsfarten.

Det 4 diskutere reduksjon
av klimagasser er en
krevende sak som har vart :
pi agendaen i IMO i flere
ir. Selv om skipsfart ikke

er spesifikt nevnt i Paris-

Lars Christian
Espenes avtalen, legger avtalen et

gﬁzgﬁg'éﬁitoratet ekstra press pA IMO for &

levere. I tillegg har IMOs
sesterorganisasjon for luftfart, ICAO,
tidligere i hest blitt enig om et globalt
markedsbasert tiltak for 4 redusere luft-
fartens drivhusgassutslipp, noe som ogsa
gjor at IMO er forventet 4 levere.

Under motet ble man enig om et ‘vei-
kart’ som skal fore til en strategi for
hvordan IMO skal hindtere utslipp av
drivhusgasser. Strategien skal inneholde
en handlingsplan med mil og tiltak for
reduksjon av klimagasser. For & komme i
mal med dette arbeidet og ferdigstille
strategien, ble man enig om & avholde to
ekstrameter i lopet av 2017.

INNRAPPORTERING AV DRIVSTOFFORBRUK

Det ble vedtatt en endring i MARPOL
Vedlegg VI angiende et krav for inn-
rapportering av drivstofforbruk og utseilt
distanse for alle skip over 5000 brutto-
tonn. En plan for innsamling av data m3
vare inkludert i Ship Energy Efficiency
Management Plan (SEEMP)innen 31.
desember 2018, og innsamling av data vil
starte fra 1.januar 2019.

EU har et lignende system (MRV)
som blir gjeldende fra 1.januar 2018, og
som gjelder all trafikk mellom EU-havner
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og reiser inn til en EU-havn. Det er enda
usikkert om EU kommer til 4 tilpasse sitt
system til IMOs, eller om de mener det er
svakheter i IMO’s system som gjor at de
ikke gnsker 4 gjore det. Det er blant annet
forskjeller pa verifiseringsregimet og hvor-
dan man beregner transportarbeid.

OPPRETTHOLDER EEDI-KRAV

En gjennomgang av Energy Efficiency
Design Index-kravene (EEDI) for fase 2
ble ogsa ferdigstilt under motet. Man ble
enig om opprettholde kravene slik de er,

men vil vurdere om fase 3 kan frem-
skyndes til 2022 og opprette en ny fase 4.
For RoRo-skip vil man ha en ny gjennom-

gang under neste mote, da det ser ut til at
metodikken man bruker for 4 beregne
EEDI-kravene ikke fungerer som tiltenkt.

NYE KRAV | ECA-OMRADENE

Nordsjoen og Ostersjoen er allerede et
lavutslippsomrdde (ECA) for SOx, og
under motet ble det godkjent at ogsd NOx
inkluderes i det eksisterende ECA. Krave-
ne vil gjelde for skip som er kjolstrekte fra
og med 1.januar 2021.

Det finnes ulike teknologier for &
mete disse kravene, blant annet bruk av
katalysatorer (SCR-systemer), alternative
drivstoff som LNG, og resirkulasjon av
eksosgass (EGR). Mange av de nyere
skipene som gir i innenriksfart og som er
omfattet av NOx-avgiften, benytter
allerede teknologi som nevnt over.

GLOBALE SVOVELKRAV FRA 2020

Det var knyttet stor forventning til om
IMO ville fastsette 2020 eller 2025, som
frist for nar de globale svovelkravene skal
tre i kraft, og det var tilgangen til drivstoff
som kan mote disse kravene som var det
avgjerende punktet. I utgangspunktet var
det to rapporter som kom med to ulike
konklusjoner nar det gjaldt tilgjengelig
drivstoff.

Det var et stort flertall som onsket at
2020 skulle gjelde. Det betyr at det fra og
med 1.januar 2020 ikke lenger vil veere lov
4 bruke drivstoff med et svovelinnhold
som overstiger 0,50 prosent hvis man ikke
har installert et godkjent scrubber/eksos-
vaskesystem. Det finnes ulike tilnermin-
ger for hvordan man kan mete disse
kravene, blant annet bruk av heysvo-
vel-tungolje sammen med eksosvasking/
scrubber, bruk av alternative drivstoff som
for eksempel LNG, og hybride drivstoff
som lav-svovel tungoljer, samt bruk av
marin gassolje (MGO).

HANDHEVING AV KRAVENE

Neste &r vil implementeringen og hind-
hevingen av de nye kravene diskuteres i
IMO. Sjofartsdirektoratet har face en del

AKTUELT: Det var sveert mange viktige miljo-
saker da MEPC 70-metet gikk av stabelen i
oktober.

FOTO: IMO

erfaring med provetaking av drivstoff om
bord, og har ogsa anskaffet seg utstyr som
gjor at inspektorene lett kan analysere
drivstoffet for svovelinnhold p3 stedet.
Hovedutfordringen med globale
svovelkrav vil veere hindheving i interna-
sjonalt farvann, bade nir det gjelder &
oppdage de som bryter regelverket, og &
sikre en tilstrekkelig reaksjon pi slike
lovbrudd, i og med at det er flaggstaten
som m43 reagere ovenfor sine skip. Det kan
tenkes at enkelte flaggstater vil vare tl-
bakeholdne med & reagere ovenfor sine
kunder. Utilstrekkelig hindheving av
kravene vil kunne virke konkurranse-
vridende, da prisdifferansen mellom tun-
golje og marin gassolje vil utgjore en sig-
nifikant besparelser for de som ‘jukser’.

BALLASTVANNKONVENSJONEN

Ballastvannskonvensjonen vil tre i kraft
8.september 2017. I IMO har man blitt
enig om et alternativt innfasingsregime
(siden datoene gitt i konvensjonen er
passert) hvor man knytter rensekravene
opp til forste fornyelse av IOPP-sertifi-
katet (i teorien sprer man da innfasingen
over en femdrsperiode).

Det var sendt inn dokumenter til
mgtet som foreslo ytterligere utsettelser av
implementeringen, siden det ikke finnes
Ballastvannsrensesystemer som er
godkjent i henhold til de reviderte type-
godkjenningsretningslinjene, og at Kyst-
vakten i USA ikke har godkjent noen
systemer ennd. Flertallet av de som tok
ordet stottet ytterligere utsettelser, men
MEPC 70 gjorde ikke noen endringer av
innfasingsregimet, da det ikke var sendt
inn konkrete forslag. Det vil bli en ny
diskusjon pA MEPC 71 om innfasings-
regimet, s& det er ennd usikkert hvordan
dette kommer til 4 bli.

OPPHUGGING AV SKIP

Det ser ut som det er et stykke frem til
Skipsopphuggingskonvensjonen trer i
kraft. Konvensjonen er kun ratifisert av
Panama, Frankrike, Norge, Kongo, Belgia
og Danmark, og altsd ingen store opp-
huggingsland. Japan hadde sendt inn et
dokument som foreslo at IMO skal vurdere
tiltak for & fa fortgang pd implementerin-
gen, s& man fir hape at det skjer. m
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Ikke la fritidsbaten ga i dvale:

- Bli en helars-

tast

Det er oppfordringen fra Frode Pedersen i Redningsselskapet.

VAKKERT: Det kan vare
nydelig pé sjgen en kald vinter-
dag. Det oppdager stadig flere,
ifolge Redningsselskapet.

FOTO: TOMMY HAVARDSTUN

Han mener bestemt at vinteren kan veaere den vakreste og flotteste tiden pa havet.

— A vakne i en vintervarm
bobdt nir sngen laver ned
pa utsiden, eller en bla-
lillabranngul morgenhim-
mel svever over horison-
ten og det eneste du hgrer
er stillheten, er balsam for
alt og alle. Opplevelser
som kan virke sterkere
enn alt du fir pa resept til sammen. Og
det er mye, sier kommunikasjonssjef
Frode Pedersen i Redningsselskapet. Han
forteller at de har 50 redningsskeyter i full
beredskap dret rundst, kysten rundt.

— Det er aldri flaut & be om hjelp. Det
er et viktig budskap til alle med vinterbit.
Vi er der for dere, og vi har et godt
samarbeid med den maritime kystradio-
tjenesten som finnes bare et oppkall
mellom deg og dem. Du kan selvsagt ogsd
ringe skoyta direkte om du har spersmal,
eller bare trenger et rad. Mange problemer
lgses like godt pa den maten, sier Frode
Pedersen.

Kari Stautland
Redaktar Navigare
Sjefartsdirektoratet
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FLERE HELARSBRUKERE

Han har inntrykk av at stadig flere bruker
sjgen bade sommer og vinter, og mener at
den store interessen for fiske og skalldyr-
fangst forklarer hvorfor flere lar bitene
ligge ute hele aret.

—Turistfiskerne gjor selvsagt ogsd sitt til
at vi i Redningsselskapet merker at det er
mer & gjore utenom den tradisjonelle fritids-
batsesongen. I tillegg er jo flaten av fritids-
bater blitt storre og med mer komfort.
Dette gjor ogsd sitt til at mange flere strekker
sesongen i begge ender, sier Pedersen. Ifolge
han har det alltid veert forskjell pd béitbru-
kerne i nord, pa Vestlandet og sorpa.

— I nord og vest har de mer apent
vann, og kan derfor la biten ligge uten &
tenke pé isproblemer. P4 QOstlandet og
spesielti Oslofjorden er is et stort problem,
det gjor at mange kvier seg for 4 bruke

biten pa vinteren, men vi merker likevel

at mange presser seg gjennom raker og
skummel is for & komme seg ut til favo-
rittfiskeplassen eller over bukea til hytta.

OPPMUNTRER: Frode Pedersen i
Redningsselskapet oppforder bateiere til 4 ta biten

i bruk ogsa i vinterhalvaret. FOTO: REDN




- Se til baten jevnlig gjennom vinteren

Det er radet fra Geir Giaever i Kongelig Norsk Batforbund, til de som lar baten ligge ubrukt i

vinterhalvaret. Her far dere hans beste tips for vedlikehold av fritidsbaten i vintermanedene.

Kongelig Norsk Batforbund (KNBF) er
landets storste interesseorganisasjon for
fritidsbiteiere. Selv om bétsesongen er
over for mange av oss, er det likevel mye
som kan gjores i vinter for 4 sikre en fin
sommer pd sjoen i 2017, forteller kom-
munikasjonssjef i forbundet, Geir Gizver.

— Etter at biten er vinterkonservert bide
med tanke pa frostsikring av ferskvann og
motoren satt inn med frostveske, samt at
biten er godt dekket for vintersnoen, ber
ogsd jevnlig tilsyn gjores igiennom vinteren.
Mange béteiere er ferdige og glemmer baten
sd snart den er pakket inn. Det er da det er
viktig 4 folge med for 4 unnga unedige van-
sker til véren, sier Gizver.

HUSK BATTERIENE

Han tipser ogsd om at det er smart 4 lade
batteriene fullt opp om hesten og koble

N4 er det jo slik at trafikken pé fjordene
oker generelt og da blir det ogsa playd
flere riker, sier kommunikasjonssjefen.

KAN Gl UTFORDRINGER

Ifplge Pedersen er tau i propellen og
maskinstans det vanligste problemene pd
hest og forvinter. Han mener det er
naturlig & se dette i sammenheng med
populariteten hummerfisket har fatt.

— Hummerfiske gir mange bruk i sjgen,
ofte litt amatermessig plassert, og med for
lange tau i forhold til dybde og synke-
ferdighet. Det gir oss mer 4 gjore, men det
kan nok oppfattes som ganske dramatisk for
den som fir motorstopp med tau rundt pro-
pellen nar det blaser friske, og land kommer
veldig raske p en drivende bat, sier Pedersen.
Han papeker at kulda ogsa kan by pa utfor-
dringer med kondens og motorstopp.

— Har vi slurvet med vedlikeholdet,
kommer det som regel frem pa de verst
tenkelige tidspunkt. Sinn er det bare, sier
bitentusiasten. m

fra polene slik at ingen stremtyver far
tappet batteriene for strom.

— Like smart er det da & vedlikeholds-
lade batteriene en gang igjennom vinteren.
Gjerne ved juletider, da er alle sultne og
trenger fode, ogsa batterier, sier batentusi-
asten. Det beste stedet & oppbevare batte-
riene er om bord i baten hvor det blir kaldt.

SJEKK PRESENNINGENE

Det er ogsd smart 4 sjekke fukeslukere for
vaske og eventuelt tomme ut disse. Et
godt tips her er litt matolje i bunnen av
karret, da vil oljen legge seg som et lokk
over vannet og kondensen blir sperret.
Giver tipser ogsa om 4 holde et gye med
presenningene.

— Presenningsstativ er som regel av
god kvalitet, men de tiler ikke allslags
tyngde med sne. Til tider kan det ogsd

blase og vere ganske utsatt for hardt ver
pa en bétplass. Presenninger og stativ ber
derfor f3 tilsyn slik at ikke uhell skjer, og
surring lgsner, sier han.

— Skulle et stativ knekke og sne og is
legge seg i biten, kan det fort f3 store og
uhyggelige konsekvenser gkonomisk og
masse reparasjon, sier kommunikasjons-
sjefen. Hans aller beste tips er 4 se jevnlig
til baten gjennom vinteren.

—En bat er som en sgt dame: Den skal
sees p& med sultne gyne, stelles som en
diamant og vedlikeholdes med taktfaste
bevegelser, enten den er pa sjgen eller
ligger pa land, sier Gizver lurt. m

HER ER REDNINGSSELSKAPETS RAD TIL HELARSBATFANTASTER:

» Husk vest med gilde farger, eller med
godt synlig pelse om det er en oppblas-
bar vest.

« Gode klzer som isolerer, og som kan
holde vannet borte fra kroppen en stund.
Gjerne flytedrakt eller tgrrdrakt med vest
i tillegg.

« Ha baerbar VHF som er vanntett og mobil
i vanntett pose lett tilgjengelig. Kystradi-
oen og andre som ferdes pa havet hgrer
deg dagnet rundt hele aret. Har du ikke
VHF, sa gnsk deg dette til jul eller burs-
dag. VHF kurs kan du ta pa nett.

« Gode kart bade elektroniske og pa papir er
gode a ha. Meld fra til kjente hvor du har
tenkt deg, og vis dem gjerne dette i et kart.

« Skaff deg gjerne en personlig ngd-
peilesender til a feste pa vest eller klaer.
Vest med en liten lykt som aktiveres i
kontakt med vann er ogsa bra.

» La motoren kjgre seg varm fer du reiser
ut. Sjekk vannfilter og drivstofftilfarsel for
is-propper eller kondens. Ta med ekstra
drivstoff. Skulle du ga tom er det lengre
mellom stasjonene i vintersesongen enn
det er om sommeren.

« Husk at pa vinteren kan dekket i/pa en
bat veere farlig glatt. Sgrg for at du star

minst mulig, og nar du beveger deg sa ta
hensyn til at en stor kropp er meget lett
a vippe ut av balanse. Bruk dedmannsk-
napp!

« Det er korte dager i stgrstedelen av
landet na om vinteren, sjekk derfor at alle
lanterner virker som de skal. Ta gjerne
med en liten lommelykt som reserve hvis
noe skulle skje. Det finnes mange gode
vanntette lykter pa markedet.

« P3 starre bater er det jo alltid viktig a
sjekke skroggjennomfgringer for ising
som kan pavirke kuleventiler a lignende.
En liten lunk/ovnsvakt i baten eller mo-
torrommet hjelper jo alltid pa hyggen og
sikkerheten nar du kommer om bord.

« Sjekk selvlensere med jevne mellomrom
for is-propper og lgvverk som tetter.
Skulle du fa sjg om bord kan det veere for
seint a begynne stakejobben.

« Liten eller stor bat. Skulle noe skje er det
viktig at du har nok strgm. Batterier lader
ut mye fortere i kulda, og merket gjor
behovet for gode reserver viktig. Serg
for toppladede batteri(er), eller ta med en
batteribank. Disse har ofte bade innebygd
lys, uttak til lading, og fungerer som et
ekstra startbatteri i nadstilfeller.
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Inspiserte skip i Singapore

Sjefartsdirektoratet gjennomfgrer hvert ar flaggstatsinspeksjoner pa norske skip i utenlandske
farvann. | oktober utfgrte direktoratet tilsyn pa tolv norske skip i Singapore.

Inspektorene Karstein
Skogheim fra regionskon-
tor Svolver og Rasmus
; ‘ Pontus Borenius fra regi-

Steinar Haugberg
Seniorradgiver
Sjefartsdirektoratet

onskontor Bergen gjen-
nomferte uanmeldte til-
syn pa de tolv skipene
over en tre ukers periode i
oktober. Skipene er eid av
ti ulike norske rederier.

Ingen av tilsynene ble foretatt ved kai.
Alle foregikk ute pa reden, med opptil en
times transport med taxibat én vei.
Inspektorene ble godt mottatt ombord pd
skipene, selv om det var forste gang samt-
lige kapteiner om bord opplevet en flagg-
statsinspeksjon. I tillegg ble det utfort to
ISPS-inpeksjoner. Det ble gitt gjennom-
snittlig to pélegg per skip.

- Skipene var generelt i veldig god
stand. Vi var ombord i hovedsaklig relativt
nye tank- og kjemikalieskip, som ogsa blir
hyppigere inspisert av bade chartrere og

lasteeiere, sier Skogheim og Borenius.

] _.-;.':3
PA TILSYN: Her er inspektor Rasmus Pontus Borenius pa inspeksjon i Singapore.

GODT SAMARBEID

Samarbeidet med lokale myndigheter
(The Maritime and Port Authority of
Singapore, MPA) har fungert utmerket.
MPA onsket inspektorer fra Sjofartsdirek-

HOYT: For & komme seg om bord métte inspektorene fraktes i taxibit ut p reden, for si & borde skipene.
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toratet velkommen tilbake neste 4&r. MPA
ga uttrykk for at aktiviteten i Singapore
havn hadde en kraftig nedgang i forhold
til i fjor grunnet den globale oljekrisen.
Norske rederier som opererer i

Singapore opplever ogsia en merkbar
reduksjon i aktivitet.

12015 gjennomforte Sjefartsdirektoratet
16 tilsyn i Singapore, som er det storste
tyngdepunktet for norsk skipsfartsnering
internasjonalt. m

STORT: Dette skipet ruvet godt i landskapet.

FOTO: SUBFARTSDIREKTORATET



Satser pa hydrogeni
statsbudsjettet

Sjofartsdirektoratet og Statens Vegvesen far i forslag til statsbudsjett 2017 ansvar

— Det er positivt at dette
trekkes frem i statsbudsjet-
tet. For Sjofartsdirektoratet
vil et samarbeid med Statens
vegvesen i denne saken vere en viktig forut-
setning i forhold til fremdrift og mulig reali-
sering, sier sjofartsdirektor Olav Akselsen.

I forslag til statsbudsjett heter det at
forutsetningene for et slikt utviklings-

Dag Inge Aarhus
Kommunikasjons-
direktar
Sjefartsdirektoratet

prosjekt er et tett samarbeid mellom Sta-
tens vegvesen og Sjefarsdirektoratet. Det
m3 utvikles et regelverk for passasjerskip
med hydrogendrift parallelt med arbeidet
med utviklingsprosjektet hydrogen/
elektrisk drevet ferje. Statens vegvesen
starter opp dette arbeidet nd. Planlagt
driftsoppstart for en hydrogen/elektrisk
drevet ferje er i 2021.

: S.Klif‘RHETSS YRINGSSYSTEM
' FOR ALLE TYPER FART@Y

for & jobbe videre med planene om bruk av hydrogen ved bygging av nye ferger.

— Sjofartsdirekrtoratet har allerede fact
gode tilbakemeldinger pd sin involvering
i nye og innovative prosjekter som den
elektriske bilfergen Ampere og turist-
fartoyet Vision of The Fjords. At vi na blir
involvert tidlig i denne prosessen er viktig
for at prosjektet skal kunne na sin mélset-
ning, sier Akselsen. m

Ved sikkerhetsstyringssystem levert av SIRKEL oppnar du:

¢ Et gkonomisk gunstig system som skaper trygge, sikre og velfungerende arbeidsplasser ombord.
¢ Enkle og gode rutiner for oppfelging av myndighetspalagte krav om vedlikehold og sikkerhet.
e Et dokumenterbart og verifiserbart sikkerhetsstyringssystem tilpasset regelkrav.
e Systemet er basert pa PreMaster PRO Vedlikeholdssystem.

o Systemet er tilpasset nye forskrifter gjeldende fra 1. januar 2017.

'SIRKEL

- trygghet til havs

SIRKEL AS, Nordlysvn. 223, 9020 Tromsdalen. TIf: 47 45 42 00 post@sirkel-vs.no www.sirkel-vs.no
Du finner oss ogsa pa fiskeriportalen.no og pa facebook.com/sirkel.vs
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COSL Innovator-ulykken:

Ber om ny dokumentasjon
rundt «air gap»

Som fglge av ulykken pa COSL-Innovator, der bglgeslag fgrte til at 17 vinduer ble slatt inn,

ber Sjgfartsdirektoratet rederier som eier norskflaggede halvt nedsenkbare rigger om a foreta

nye air gap-analyser.

Den 30. de-
sember 2015
ble deler av
overbygget pa
COSL Inno-
vator truffet
av en belge
under en vin-

Andreas Ottera
Senioringenigr
Sjefartsdirektoratet

terstorm. Rig-
gen 13 pa det tidspunktet i
sikkerhetstilstand. Det betyr
at riggen ligger hoyere i sjoen

T/ w0 1
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slik at avstanden mellom un-
dersiden av dekksboksen pi
riggen og vannflaten er storre
enn i normal operasjon. I
denne tilstanden skal riggen
ikke kunne 3 skader fra bel-
ger, selv om belgene er av en
storrelse som kun inntreffer,
statistisk sett, én gang i lopet
av 100 ar.

Resultatet av belgeslaget
pa COSL Innovator ble like-

ity
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vel at 17 vinduer ble slitt inn
og det ytre skottet ble defor-
mert. Det ble omfattende
skader i lugarer og storre
mengder vann inne i riggen.
En person omkom og fire
personer ble lettere skadet i
odeleggelsene. Ut fra ska-
deomfanget kunne konse-
kvensene blitt betydelig verre
med veldig smai endringer av
omstendighetene.

IKKE UNDER NORSK FLAGG

Sjofartsdirektoratet har ikke
myndighet ovenfor COSL Inn-
ovator siden den ikke har norsk
flagg, men gjorde mer inngden-
de kontroll av dokumentasjonen
pa norskflaggede innretninger
etter hendelsen for 4 prove &
forstd det som hadde skjedd.
Det vi fant av relevans ble kom-
munisert til Petroleumstilsynet
(Ptil), som har gransket ulykken.

Det som var hayst relevant
for denne saken var analyser av
dekkets avstand til vannflaten,
eller sagt pa en annen mite:
Avstand fra belgetopper til
dekksboks. Dette blir i neringen
omtalt som air gap-analyser. En
slik analyse skal dekke alle rele-
vante verforhold innretningen
kan bli utsatt for ute pa havet.
Bevegelseskarakteristikken til
innretningen relativt til belgene
skal analyseres neye. Air gap
skal da logges pa alle relevante
punkeer pd innretningen for &
fange opp konservative air gap-
mélinger for hele riggen under
ekstreme verforhold.

ULYKKESRIGGEN: En person
omkom da en kraftig belge traff COSL
Innovator under en vinterstorm 30.
desember 2015.

FOTO: JAN M. LILLEB@/BT/NTB-SCANPIX



Modellforsgk hos Marin utfart pa oppdrag fra Songa
Offshore og Statoil. Pa bildet har Sjgfartsdirektoratet
illustrert hevningen av vannoverflaten med en rad linje
og posisjonen til undersiden av dekksboksen med en
grgnn stiplet linje. (Dette er kun en illustrasjon, og repre-
senter ikke eksakt hendelsesforlgpet i forsgket). Toppen
av balgen er farget radt, og denne delen av bglgen vil
treffe strukturen i dekksboksen. Kollisjonen mellom
innretningen og bolgetoppen kan resultere i veldig store
krefter som innretningen ma dimensjoneres for. Forsgket
som her gjgres tallfester kreftene som oppstar, slik at
strukturen kan dimensjoners mot dette. Det gjgres tes-
ter med mange forskjellige sjatilstander for a sikre at de

verste stormene er dekket.

NYE VEILEDNINGER

Pa bakgrunn av funnene i
granskningsrapporten Ptil
publiserte den 30. mai 2016,
har det blitt sett i verk en rekke
nye tiltak. Det har blitt satt pa
gjeldende regelverk, og en
konkluderte med at sikker-
hetsnivaet pd kravene er til-
strekkelig, men at veiledninge-
ne til hvordan en skal gjore
kompliserte analyser, hadde
forbedringspotensial. Sjefarts-
direktoratet, Ptil og DNV GL
har hatt dialog rundt dette, og
DNV GL har laget nye veiled-
ninger: Offshore Technical
Guideline (OTG) 13 og 14.
Disse ble sendt ut pa hering
23. september 2016.

— Sjofartsdirektoratet er
tilfreds med resultatet av arbei-

det til DNV GL, sier Ase

Waage, som leder Sjofarts-
direktoratets underavdeling
Flyttbare innretninger.

BER OM NY DOKUMENTASJON

Sjefartsdirektoratet sendte 28.
september 2016 ut et brev til
rederiene med norskflaggede
halvt nedsenkbare rigger der vi
oppfordret til innsending av
ny dokumentasjon pd air gap,
enten ved grundige modell-
forsgk i henhold til OTG 13
og 14, eller analyser gjort i
henhold til OTG 13.

Rigger som etter disse nye
vurderingene kan dokumentere
positivt air gap, trenger da ikke &
foreta seg noen ytterligere tiltak.
Dersom dokumentasjonen viser
negativt air gap, altsd negativ
klaring mellom dekk og belge-

topp, ma rederiet dokumentere

tilstrekkelig styrke for 4 tle de
pakjenninger innretningen blir
utsatt for. Sjofartsdirektoratet har
i denne sammenheng gitt tre
miter 4 dokumentere dette pé:
Grundige modellforsgk
gjort i henhold il siste ret-
ningslinjer fra OTG-14.
Prediksjon av laster ved ana-
lyser gjort i henhold 1l OTG-14.
Dersom negativt air gap er
mindre enn fire meter, kan det
midlertidig aksepteres at kun
eventuelle vinduer eller lysv-
entiler i en sone pé opp il 1,5
meter over eksponert omrade
for direkte belgeslag fjernes.
Glass og innfestninger som har
dokumentert og testet til-
strekkelig kapasitet i forhold til
maksimale belastninger gitt av
DNVGL-OTG-14, vil kunne
beholdes. Den midlertidige
aksepten blir for de to forste
vintersesongene.

OPPDATERE STCW-KOMPETANSE?
Siste frist for oppdatering 31.12.16

Alle sjgfolk ma innen denne fristen ha oppdatert sin
kompetanse i henhold til ny STCW-konvensjon.
Det ma ogsa paregnes saksbehandlingstid i Sjefarts-
direktoratet for utstedelse av sertifikater, s det er
viktig a veere ute i god tid med a bestille kurs for a
veere sikker pa a fa nytt sertifikat i tide.

Les mer og bestill kurs pa var hjemmeside:
www.sjoredningsskolen.no

RS(H)

SJOREDNINGSSKOLEN

Raveien 205 - 3184 Borre
TIf:33 07 12 20 - epost: srs@rs.no
www.sjoredningsskolen.no

I tillegg mé Sjofartsdirek-
toratet ha en aksept fra MOU-
klasseinstitusjon pa at det er
utfort en kartlegging av alle
potensielt svake punkeer i om-
radet eksponert for belgeslag.

FORSKRIFTSENDRING

— Sjofartsdirektoratet vil takke
Ptil og DNV GL for det gode
samarbeidet i denne vanskelige
saken. Vi har na tillit til at
beregninger eller modellforsgk
gjort i henhold til OTG 13 og
14 er tilstrekkelig konservative
i seg selv. Vivil pd bakgrunn av
dette foresld 4 endre tekst i
forskriftskrav i byggeforskrif-
ten § 10 om beregninger og
modellforsegk i forhold til air
gap, sier Ase Waage.

Forslaget vil bli sendt pa
hering i lopet av viren og vil trolig
tre i kraft senest 1.1.2018. m
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Slutt pa papirskjema:

Nytt elektronisk begjaerings-
skjema fra nyttar

Fra 1. januar 2017 gar Sjofartsdirektoratet over til et nytt, digitalt system for begjzering av

inspeksjon. Det innebaerer at du kan sende sgknader direkte fra telefonen din.

I lgpet av et ir mottar
Sjefartsdirektoratet rundt
3500 inspeksjonsbegjae-
ringer. N4 skal systemet

for innsending av skjema
gjores enklere og bedre.
Det betyr at man fra nytt-
ar av skal sende inn det

Kari Stautland
Redaktar Navigare
Sjofartsdirektoratet

elektroniske skjemaet via
Altinn, som er statens portal for elektro-
nisk dialog mellom nerings-drivende og
det offentlige. Fra og med 1. januar 2017
blir det altsd helt slutt pa papirskjema.

— Vi gjor dette for 4 tilpasse oss bru-
kernes behov og for & redusere mengden
av feilbegjeringer. Det blir veldig bra, sier
underdirektor i Sjofartsdirekeoratet, Tor-
bjern Havnerds.

NYE MULIGHETER

Den nye lgsningen byr pa en rekke nye
muligheter som vil komme brukerne til
gode. Skjemaet er mobiltilpasset, og man
kan begjere flere tilsyn pa ett eller flere far-
toy i samme innsending. Sertifikater som er
registrert pd fartoyet i Sjefartsdirektoratets
tilsynssystem vil vises i skjemaet, og det
samme gjelder kommende (&pne) tilsyn.

wF

|

ILLUSTRASJON: Sinn kan det elektroniske begjeringsskjemaet se ut pi PC’en eller telefonen din.

I tillegg vil alle data fra innsendte
skjema automatisk oppdatere Sjofartsdi-
rektoratets tilsynssystem og arkivsystem.
Det nye begjeringsskjemaet er ogsd dpent
for at privatpersoner kan logge seg inn og
sende inn skjemaet til Sjofartsdirektoratet.

— Selv om de fleste vil se pa det nye
skjemaet som enkelt og greit, er det kanskje
noen som kvier seg for & soke elektronisk.
Det vil veere hjelp 4 fi bade ved hovedkon-

NAR SKAL MAN SENDE EN BEGJ/AERING OM TILSYN?

Rederiet skal sende begjaering om tilsyn sa snart som mulig nar skip eller

flyttbar innretning;
« er avtalt bygget

« skal ha utstedt eller opprettholdt sertifikat

« skal ha tilsyn for arbeids- og levevilkar (MLC-tilsyn) uten utstedelse av sertifikat
- er palagt reparasjon etter havari, skade eller mangler

« skal fa eller har fatt utfert endringer av skrog, arrangement, maskineri, utstyr

og andre komponenter

« far slettet sin klasse i anerkjent klassifikasjonsselskap

« overfares til et norsk skipsregister.
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toret og ved stasjonene vire langs hele kyst-
en, opplyser Havnerss. Det vil ogsd komme
en veiledning p vare netsider sdir.no.

FORBEREDELSER

Det nye skjemaet blir gjort tilgjengelig pd
nett 2. januar. For dette mé rederier gjore
noen enkle grep i Altinn for & i riktig
avsender pé skjemaet:

Bestemme seg for hvilke personer som
skal begjere tilsyn pa rederiets fartoy.
Administrer rettigheter i Altinn slik at
disse personene har rollen «Samferdsel».

Nir det nye begjeringsskjemaet er
publisert vil det veere mulig avgrense ret-
tigheter for den enkelte person kun til
dette skjemaet, hvis rederiet ensker det.

Oppdateringen i Altinn ma utfores av
en person i rederiet som har tilgang til
rollen «Tilgangsstyring» og rollen «Sam-
ferdsel» i Altinn. Veiledning for & adminis-
trere rettigheter finnes i Altinn. m



Krav om ny dokumentasjon

om bord

18. januar 2017 kommer det to nye punkter inn under Maritime Labour Convention (MLC).

Ett av kravene dreier seg om gkonomisk sikkerhet for forlatte sjgfolk, og det andre om

gkonomisk sikkerhet ved dgd eller langvarig ufgrhet. Endringene betyr at skipene fra denne

dato ma ha dokumentasjon om bord som viser at de oppfyller disse to kravene.

— Det er viktig at rederie-
ne fir forsikringsbevisene
pa plass til 18. januar.
Hvis ikke kan det resulte-
re i tilbakeholdelse, sier
Svein Erik Enge i Sjofarts-
direktoratet.

Begge dokumenta-

Kari Stautland
Redaktgr Navigare
Sjefartsdirektoratet

sjonskravene skal inng3 i
MLC-sertifikatet og vil veere gjenstand for
kontroll bade av flaggstaten og i forbin-
delse med havnestatskontroller. Sjofarts-
direktoratet vil utstede nye DLCM I-
sertifikat etter seknad fra rederiene etter
18. januar, og kravet om fornyet seritifikat
vil gjelde fra forste MLC-inspeksjon etter
denne datoen.

— Vi oppfordrer rederiene om & sgke
nytt DLCM I-sertifikat i god tid for
inspeksjonen, sier Enge.

FORLATTE SJOFOLK

Endringene i MLC inneberer at det i
tillegg til gjeldende krav skal stilles sikker-
het for sjefolk som har blitt urettmessig
forlatt av rederiet. En typisk situasjon er
at skipet forlates i en havn eller ankret opp
utenfor havneomrédet, mens sjofolkene
verken har proviant eller for eksempel olje
til & sikre elektrisitet om bord. Derimot
anses ikke sjofolk som forlatt hvis lenn er
mottatt, men det er uenighet mellom
arbeidsgiveren og den ansatte om for
eksempel overtidsbetaling eller annen
supplerende godtgjarelse.
Sikkerhetsstillelsen for forlatte sjafolk
skal dekke grunnleggende behov inntil de
er kommet hjem, minst fire mineders

=1 r
frtiyap w- __ﬂu}

VIKTIG: sjofartsdirektoratets Svein Erik Enge oppfordrer rederiene til & soke nytt DLCM I-sertifikatet i

god tid for inspeksjonen.

utestiende lonn og andre péaregnelige
kostnader, herunder hjemreisekostnader.

Disse endringene medforer ingen ut-
videlse av rederiets materielle forpliktelser
overfor sjofolkene, men inneberer blant
annet at det skal etableres et gkonomisk
sikkerhetssystem som skal sikre betaling
av utestiende lonnskrav for alle sjofolk
som er omfattet av MLC.

FOTO: SJOFARTSDIREKTORATET

D@D ELLER LANGVARIG UFGRHET

Videre innebarer MLC-endringene at det
skal stilles sikkerhet for sjsfolkenes rettig-
heter i forbindelse med ded eller langvarig
uforhet og at det skal finnes dokumenta-
sjon pd denne sikkerheten om bord. Mer
informasjon finnes pd www.sdir.no. m
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Batteridrift

Noreg i forarsetet:

Gar elektriske tider i mote

Med «Vision of the Fjords» og «Ampere» har Noreg bana veg internasjonalt nar det gjeld

maritime batterilgysingar. Med planar for om lag 20 nye batteriferjer og verdas farste

elektriske rgktarbatar ligg Noreg fremst i utviklinga.

-~ Med eit stortingsvedtak

- om nullutsleppsferjer 4 ta
omsyn til, har bide Statens
vegvesen og fylkeskom-
munane lagt nye foringar i
anbodsferespurnadene
sine. Resultatet vil bli cirka
20 nye batteriferjer pa
norske fjordstrekningar dei

Kari Stautland
Redaktar Navigare
Sjofartsdirektoratet

neste fem dra.

— Utviklinga pé batterifronten gar i eit
kjempetempo. Om f4 ar vil batteri vera
den opplagte driftsforma for mange fartoy.
Dei nye hurtigrutene vil og bli bygde med

Norway in the driving seat:

batteripakkar, seier Jarle Jacobsen, som er
senioringenior i Sjofartsdirektoratet.

LEIER AN

Han fortel at sveert mange har augo retta
mot Noreg, som er leiande i utvikling og
bruk av batteri for fartay. No kjem land
som Danmark, Sverige, Storbritannia,
Canada, Finland og USA etter.

— Noreg er heilt i front, det er berre me
som har reindrivne batterifartoy i s stor
skala, seier Jacobsen. I tillegg stir norske
eigarar bak fleire av batterileveranderane.

— Me har all grunn til 4 vera stolte av

Electric times ahead

rolla Noreg spelar i utviklinga av batteri-
drivne fartey. Mykje av grunnen til at
Noreg ligg sa langt framme er at me har
gode stotteordningar som NOx-fondet og
Enova.

RIVANDE UTVIKLING

Mykje har skjedd pé dei f3 ara som er gitt
sidan Ampere, verdas forste batteridrivne
ferje, blei bygd.

— Frd Ampere blei bygd til no har
prisen pa batteriloysingar halvert seg. I
tillegg har det komme mange fleire batte-
rileveranderar pa marknaden, seier Jacob-

With the Vision of the Fjords and the Ampere, Norway has paved the way internationally for maritime battery
solutions. With plans for around 20 new battery-powered ferries and the world’s first electric fish-farming boats,

Norway is at the forefront of the development.

With a parliamentary resolution on zero-
emission ferries to take into account, both the
Norwegian Public Roads Administration and
the county administrations have added new
conditions to their calls for tender. The result
is approximately 20 new battery-powered
ferries serving Norwegian ferry connections
within the next five years.

«The development on the battery front is
moving at hyperspeed. In just a few years,
batteries will be the obvious power solution
for many vessels. Hurtigrutens new coastal
ships will also be constructed with battery
packs, says Jarle Jacobsen, Senior Surveyor at
the Norwegian Maritime Authority.
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LEADING THE WAY

According to Jacobsen, a great number of
countries are looking to Norway, who is
leading the way in the development and use of
batteries for vessels. Countries such as
Denmark, Sweden, the UK, Canada, Finland
and the US are now following suit.

«Norway is right at the forefront, as we are
the only country with such a large degree of
100% battery-powered vessels», explains
Jacobsen. Several of the battery suppliers are
in addition backed by Norwegian owners.

«We have all the reason in the world to be
proud of the role that Norway is playing in
the development of battery-powered vessels.

Much of the success can be attributed to Nor-
way’s favourable financial support schemes,
such as the NOx Fund and Enova.»

INTENSE DEVELOPMENT

Much has happened in the few years since the
construction of the Ampere, the world’s first
battery-powered ferry.

«From the construction of the Ampere
until now, the price of battery solutions has
been cut in half. In addition, the number of
battery suppliers on the market has increased»,
says Jacobsen. He refers to the fact that in
April 2016, there was in principle only one
supplier on the market.



In order to ensure that ships with battery
installations maintain the same level of safety
as ships with conventional operation, the
NMA issued a circular this summer with
guidelines for chemical energy storage for
maritime battery systems.

«Since then, five battery suppliers have
been approved by us», says Jacobsen. He also
believes strongly in the use of electric vessels
in the fish-farming industry, where the ball
has already started rolling.

FIRST ELECTRIC FISH-FARMING BOAT
UNDERWAY

This summer, the shipyard Grovfjord Mek.
Verksted (GMV) released the news that they
are constructing what they hope will become
the world’s first all-electric fish-farming boat.
They believe that battery-powered workboats
will be the future in the fish-farming industry,
and are building a prototype which in time
can be put into production for sale.

«If everything goes as planned, we hope to
sell at least 12 zero-emission boats per years»,
says Arnold Hansen, Project Manager at
GMV.

F

The vessel, which will be named GMV
ZERO, is a 14 metres long and 7,6 meters
wide catamaran, equipped with an electrically
powered bow thruster, and a 10 tonnes
electric winch with regeneration of energy
during lowering of loads. An electric engine
with direct coupling to the propellers in each
hull, a battery pack and a quick charger make
up the propulsion machinery. The prototype
is already under construction at the shipyard,
and if everything goes according to plan, it
will be ready for testing in the spring.

TRIAL PERIOD IN FISH FARM

Thereafter, the GMV ZERO will be tested in
practice during a 15 month long trial period
at a fish farm, where it will be used as an
on-location boat.

«The idea is to carry out functional testing
of the equipment we have chosen, and to log
output and consumption in all subsystems
while the boat is actually at work», explains
Hansen. If the GMV ZERO is able to deliver
as hoped, the fish-farming boat can be put
into normal production as early as the end of
2017.

i vanleg drift, me;

fleirtalet av ferjer vera elektriske i framtida.

e spar, vi

FOTO: ARVID FIMREITE

READY TO ASSUME POSITION

«We have had this project in mind for several
years now. The reason why we decided to go
for it now, is the battery development. The
prices have gone down significantly, and the
energy density has gone up», says the enthusi-
astic project manager. He believes that the
industry is becoming ripe for electric
workboats.

«In the beginning, many fish-farmers were
sceptical, but this has gradually changed, and
at present the majority are nodding in approv-
al. Many say that foreign customers are
demanding a clear environmental profile from
their suppliers, and state this as the reason
why they are now considering electric boats»,
says Hansen.
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sen. Han viser til at det fram til april 2016
hovudsakleg var ein leverander pd
marknaden.

For & legga til rette for at skip med
batteriinstallasjonar held same trygg-
leiksnivd som skip med konvensjonell
drift, gav Sjofartsdirektoratet i sommar ut
eit rundskriv med rettleiing om kjemiske
lager for maritime batterisystem.

— Sidan d4 har fem batterileverandor-
ar fitt godkjenning av oss, seier Jacobsen.
Han har og stor tru p bruk av elekeriske
fartey i oppdrettsneringa, og der er ting

pa gang.

BYGGJER ELEKTRISK ROKTARBAT

I sommar slapp Grovfjord Mek. Verksted
(GMV) nyheita om at dei byggjer det dei
hapar skal bli verdas forste fullelekeriske
roktarbat. Dei trur batteridrivne arbeids-
bétar vil bli framtida i oppdrettsbransjen,
og skal byggja ein prototype som med tida
kan setjast ut i produksjon for sal.

— Dersom alt gir som planlagt, hapar
me 4 selja minst 12 nullutsleppsbétar i
aret, fortel prosjektleiar i GMV, Arnold
Hansen.

Fartoyet, som fir namnet GMV
ZERO, er ein 14 meter lang og 7,6 meter
brei katamaran, utstyrt med ein elektrisk
driven bautruster, og ein 10 tonns
elektrisk vinsj med regenerering av ener-
gi under laring av last. Ein elektromotor
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Batteridrift

GAR FORT: Jarle Jacobsen, som er ein Sjofartsdirektoratets ekspertar innan batteriloysingar, sa under

Sjosikkerhetskonferansen 2016 at utviklinga gar i eit sveert hurtig tempo.

med direktekopling til propell i kvart
skrog, ein batteripakke og hurtigladar
utgjer framdriftsmaskineriet. Prototypen
er allereie under bygging ved verftet, og
om alt gar etter planen, vil den vera klar
til testing til varen.

FOTO: STEINAR HAUGBERG/ SUBFARTSDIREKTORATET.

PROVETID HOS OPPDRETTAR
Etter det skal GMV ZERO ut i ein 15

mdnader lang provedriftsperiode hos ein
oppdrettar, der den skal ga som lokalitetsbét.

— Tanken er 4 funksjonstesta utstyret
me har valt, og logga effekt og forbruk i
alle delsystema medan béten er i faktisk
arbeid, seier Hansen. Dersom GMV
ZERO leverer slik dei hépar, kan roktar-
béten settast ut i normal produksjon alle-
reie mot slutten av 2017.

KLARE TIL A TA POSISJON

— Me har hatt dette prosjekeet i tankane i
fleire &r. Det er batteriutviklinga som gjer
at me vel & satsa no. Prisane har gitt
kraftig ned, og energitettleiken har gitt
opp, seier den engasjerte prosjektleiaren.
Han trur bransjen begynnar 4 bli klar for
elektriske arbeidsbAtar.

— I utgangspunktet var det mange opp-
drettarar som rynka pa nasen, men etter-
kvart har dette snudd, og no nikkar dei
fleste. Mange av dei fortel at utanlandske
kundar ettersper ein tydeleg miljoprofil hos
leverandgrane, og oppgjer det som drsaka til
at dei vil vurdera el-batar, seier Hansen. m



(t.v.) og maskinsjef David Westgard

]ansson viser stolt fr arbeldsplassen
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Batteridrift

Maskinsjef David Westgard Jansson:

Tilbringer arbeids-
dagene pa Arets skip

Med et design inspirert av en slyngete fjellvei og en tydelig

miljgprofil, kom det neppe som en stor overraskelse at Vision
of the Fjords ble karet til Ship of the Year 2016. Moro, synes
David Westgard Jansson som er maskinsjef om bord.

— De reisende er veldig
forngyde. Her kan de be-
vege seg fritt, med like

o

god utsikt uansett hvor
man befinner seg, sier
Jansson. Han forteller at
spesielt funksjonshemme-

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjofartsdirektoratet de, som ofte meter utfor—
dringer nir de skal bevege
seg rundt pa skip, er svert begeistret for
designet. Det er inspirert av en fjellvei
som slynger seg rundt landskapet, og gir
passasjerene muligheten til 4 gd rundt
fartayet for & nyte omgivelsene.

— Vi tilbyr en unik passasjeropplevelse,
hvor de blir «i ett» med naturen som om-
gir dem, men den fanger ogsé var visjon
for framtidas turisme her. Vi utforsker og
viser fram noen av verdens vakreste, men
ogsd mest sdrbare, naturomrader. Virt mal
er & gjore dette pé en ansvarlig, berekraf-
tig og respektfull mate. Det sa Rolf A.
Sandvik, direkter i rederiet The Fjords
DA, da Vision of the Fjords ble tildelt
tittelen Ship of the Year 2016 i september.

BYGGET | KARBONFIBER

Katamaranen, som frakeer storgyde turis-
ter mellom Flim og Gudvangen i Sogn og
Fjordane, er bygget i karbonfiber og kom-
binerer diesel og elekerisk drift. P4 trans-
portetapper gir karbonkatamaranen med
dieselgenerator, men nir den beveger seg
inn den Unesco-lista Nergyfjorden, slar
den over til batteridrift.

— Vi er pé en mite blitt et utstillings-
vindu for moderne teknologi. De siste
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ménedene har vi hatt mange besgkende,
bade fra pressen og fra bransjen. Blant
annet hadde vi besok av et amerikansk
selskap som driver med turistbéter, sier
Jansson. Han synes det er stas 4 ha fatt
folge Vision of the Fjords fra starten av.

AMBISIGST PROSJEKT

— Det er veldig mange «verdens forste» for
ett fartgy. Det er en fantastisk, og modig
satsning fra The Fjords, sier Jansson.
Fartoyet er bygget av Brodrene Aa, og
designet av Torstein Aa.

— Det er en =re for oss 4 bli kiret til
«Ship of the Year 2016». Prosjektet har veert
en utfordrende reise fra forste dag, og har
kombinert ambisigs design med ny hybrid
framdriftsteknologi, alt i lopet av 12 méne-
der. «Vision of the Fjords» er et resultat av
en kollektiv innsats fra verft, operator og
leverandorer i konstruktiv dialog med
Sjofartsdirektoratet, sier administrerende

direktor hos Brodrene Aa, Tor Qyvin Aa.

FAKTA - VISION OF THE FJORDS:

Lengde: 40 m

Bredde: 15 m

Materiale: Carbon fibre sandwich
Antall seter: 399

Klasse: DNV light craft
Hovedmotor: 2x 749kW
El-motor: 2 x1I50kW

Propeller: CPP propeller
Batteripakke: 600 kWh

NAVIGERER: Overstyrmann Anu
Pietildinen (t.v.) og kaptein Arvid
Langeteig har ansvaret for 4 navigere
den lette

maranen i fjordene.

FOTO: STEINA TSDIREKTORATET



BROEN: Kaptein Arvid Langeteig (t.v.), over-
styrmann Anu Pietildinen og maskinsjef David
Westgard Jansson har god utsik.

FOTO: STEINAR HAUGBERG/SJJFARTSDIREKTORATET

AT i S i
BATTERIROMMET: Her viser maskinsjef David
Westgard Jansson fram batterirommet, som har en
batteripakke pd 600 kWh.

FOTO: STEINAR HAUGBERC

BRUKERVENNLIG: Designet gjor at passasjerene fir fritt utsyn fra hele katamaranen.

FOTO: STEINAR HAUGBERG/SJJFARTSDIREKTORATET
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Fokus pa innovasjon:

Haugesundkonferansen

Spadde ny gullalder for

sjofarten

- Med det kvalitetsnivaet me har pa innovasjon og utvikling i norsk maritim naering er eg

sikker pa at me kjem til & oppleva ein ny gullalder i framtida, sa sjefartsdirektgr Olav Akselsen

da han innleia Sjgsikkerhetskonferansen 2016.

Med nesten 300 deltaka-
rar blei det slatt ny rekord
pa drets konferanse, som
gjekk av stabelen 28.-29.
september. P4 program-
met stod blant anna pre-
sentasjon av tryggleikssty-
som arets

-

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjefartsdirektoratet rin g
fokusomride, lering av
ulykker, havbruk i ekspo-
= nerte farvatn og tryggleik

ved bruk av ny teknologi.
a A

I ei vanskeleg tid for ma-
Steinar Haugberg

Seniorradgiver
Sjofartsdirektoratet

ritim neering, la sjefartsdi-
rektoren vekt pd den po-
sitive utviklinga av
ulykker i sjofarten og ny-
vinningane nzringa star
for, d4 han onska velkommen til konfe-
ransen.

— Med det kvalitetsniviet me har pd
innovasjon og utvikling i norsk maritim
nering er eg sikker pd at me kjem il &
oppleva ein ny gullalder i framtida, sa
Olav Akselsen. Han viste til at Noreg har
ei leiande rolle nar det gjeld bruk av alter-
native drivstoff.

— Me ser to megatrendar som vil prega
tida framover: Ny teknologi og auka mil-
jokrav. Dette er etter mitt syn berre posi-
tivt, fordi me allereie ligg i verdstoppen pd
omradet. Me har ein gyllen sjanse til 4 f3
ein ny gullalder for norsk maritim nering.
Me er verdsleiande ndr det gjeld bruk av
LNG, me var det forste landet som fekk
skip som berre gir pa batteri, sa sjofarts-
direktoren. Han var ikkje aleine om 4 sjd
lyspunkt for ei pressa nering.
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STATSSEKRETAR OPNA BALLET

— Regjeringa er veldig klar over kor viktig
maritim nering er for landet vart. Var
mélsetjing er & legga best muleg til rette
for bade tryggleiken til sjgs og utviklinga
av bransjen, sa statssekreter Tom-Christer
Nilsen i Samferdselsdepartementet. Han
var stand-in for samferdselsminister Ketil
Solvik Olsen, som matte melda avbod.
Nilsen la spesielt vekt pd samferdselsside-
ne av maritim nzaring.

— Regjeringa vil leggja spesielt til rette
for 4 transportera meir gods pé sjg i staden
for pa vegen, og jobbar med ei incenti-
vordning for & bidra til dette, sa statssekre-
teren. Han viste til at det blir utarbeida

5]0Ta:'ts.c_lirektor'nuft

=

OPNA: Tom-Christer Nilsen gjorde ein god jobb d& han matte vikariera for Ketil Solvik Olsen pa kort

FOTO: STEINAR

AUGBERG/SJ@FARTSDIREKTORATET

ein eigen godsanalyse for neste Nasjonal
Transportplan, som blir presentert i janu-
ar. Nilsen trekte ogsa fram arbeidet med
autonome skip og tryggleiksutfordringane
som felgjer med, og roste initiativtakarane
bak Norsk forum for autonome skip for &
vera tidleg pa banen.

— Autonome skip kan bety nye muleg-
heiter for norske reiarlag og verft. Det er
ganske science-fictionaktig, men teknolo-
gien er allereie pa plass. Sparsmalet er nar
det vil skje, ikkje om det vil skje. D4 er det
viktig at me er i forkant for 4 sikra posi-
sjonen vér som ein viktig sjofartsnasjon,
seier Nilsen. m



Sjooffiserar jobbar sjoglv om
dei er for slithe

Berre ein av fem sjgoffiserar melder fra nar dei kjenner seg for slitne til 4 jobba. Ein av ti

opplyser at dei har sovna pa vakt meir enn tre gongar dei siste tre manadene. Det kjem fram

av ei undersgking fra Transportgkonomisk Institutt.

Gjennom forskingspro-
sjektet «Fatigue in trans-
port» sig Transportgko-
nomisk Institutt pid
sevnvanar og troyttleik

hos sjooffiserar, lokforarar

Kari Stautland
Redaktar Navigare
Sjofartsdirektoratet

og profesjonelle yrkes-
sjiferar. Sperjeunder-
sokinga, som 750 seglande
medlemmer av Norsk sjgoffisersforbund
svara pd, viste at 23 prosent sa dei mitte
jobba sjelv om dei folte seg for slitne. Av
sjaferane i vegsektoren svara berre atte
prosent det same.

Ikkje overraskande kom det ogsd fram
at sjooffiserane har lengre arbeidsdagar
enn lokferarar og yrkessjiforar. Sjgoffise-
rane opplyste at dei jobba 11,5 timar kvar
dag og sov i snitt 7,1 i timar i degeret,
medan vaktene til sjiforane pd land gjerne
har vakter pa seks til sju timar.

— Sjooffiserane far relativt lite fritid. I
tillegg er det hoge jobbkrav, bdde mentale,
kognitive og emosjonelle. Det er ogsd
mykje monotont arbeid. Sjooffiserar slit
meir med konsentrasjonen enn lokferarar
og sjiforar, sa Ross O. Phillips fra Trans-
portekonomisk Institutt under sitt
foredrag pa Sjesikkerhetskonferansen.

SPURTE OM BEMANNINGA

Ogsa Sjefartsdirektoratet har kikka nerare
pa arbeidstilhgva om bord. Varen 2016
blei det sendt ut ei sporjeunderseking om
maritim sikkerhet til alle skipsarbeids-
takarar som har sekt sertifikat og star
registrert med kontaktinfo hos direktora-
tet. I alt svara 3015 personar pa sperje-
underspkinga, av desse var i overkant av
2350 knytt til norske fartoy, opplyste

Vegar Berntsen, som presenterte funna
under dag ein av Sjosikkerhetskonferansen.
I underspkinga blei sjofoka mellom
anna spurt om dei var samde eller usamde
i pastanden om at bemanninga om bord
var tilstrekkeleg for 4 ta vare pd trygg-
leiken. Her svara 19 prosent at dei var
usamde eller heilt usamde i pastanden.

— Dei aller fleste er heldigvis samde i
pastanden om at bemanninga er til-
strekkeleg, men overraskande mange er
heilt eller delvis usamde, sa Berntsen.

MEST KRITISKE PA PASSASJERSKIP

Inndelt etter fartgytype gjaldt det fem
prosent innan fiskefartgy, 15 prosent inn-
an lasteskip og 45 prosent innan passasjer-
skip.

— Nesten halvparten av dei som jobbar
pa passasjerskip er ueinig i at dei vanlegvis
er bemanna utover fastsett tryggleiks-
bemanning. Det er veldig interessant, og
noko me vil sjd nerare pd, sa Berntsen.
Det kom ogsa fram at atte prosent sa at
dei ofte eller noksd ofte fekk utsett
vakeskiftet eller matte avbryta ei frivake.
Fire prosent av respondentane svara at dei
ofte eller noks3 ofte arbeide meir enn 16
timar per dogn.

MANGE TILSYNSFUNN

I inneverande ar har Sjefartsdirektoratet
kviletid og bemanning som fokusomrade.
Det betyr mellom anna at inspekterane
har sett ekstra noye pi tilhgve knytt opp
mot dette. Av rundt 4000 palegg s3 langt
i 4r er 150 knyte il sjekklistepunkta pd
kviletid og bemanning,.

— I 4r har talet pd funn retta mot dette
dobla seg. Det viser at me gjer funn nir

FORSKAR: Ross. O. Phillips har kikka nzrare pa

fatigue i transportnaringane.

OTO: STEINAR HAUGBERG/SJ@FARTSDIREKTORATET

me gir ut og leitar, sa Berntsen. Leiar av
Sjofartsdirektoratets stasjon i Alesund,
Kjell Age Drabls, gjekk i sin presentasjon
nerare inn pé kva tilsyna avdekkjer.

— Mange ulykker er forirsaka av trott-
het blant mannskapet. Under tilsyna ma
me sjekka vaktlister, da ser me ofte at det
som stir skrive ikkje stemmer med verke-
legheita. Me finn ogsd dome p4 at arbeids-
tidslistene ikkje er signerte, sa Drables.
Han kunne ogsd opplysa om at darleg
utfylte dekksdagbeker er ein gjengangar.

— Dersom det oppstir ei ulykke vil
dette gjera det vanskeleg 4 rekonstruera
situasjonen i forkant av hendinga, papeika
Drables. m
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Haugesundkonferansen

Vekker oppsikt i utlandet:

Sikkerhetskrav driver utviklingen av
ny teknologi

- Det som var en umulighet i gar, er en mulighet i dag. Sa fort gar utviklingen av ny teknologi
for skipsframdrift, sa Sjgfartsdirektoratets Jarle Jacobsen om bruk av batterier i skip.

Sikkerhet ved bruk av ny

teknologi i framdrifts-

' systemer for skip var et av

hovedemnene pd Sjo-

w ‘ sikkerhetskonferansen i

'SteinarHaugberg ir. Batterier, hybrid-

Seniorradgiver systemer og metanol er

Sipfartsdirekioratet - ]le nye alternativer for

skipsframdrift som er

kommet de siste drene. Sjofartsdirektora-

tet har vert med fra et tidlig stadium i

utviklingen av de ulike teknologiene, med

malsetting om & utvikle et godt regelverk

for teknologien som tas i bruk. Det har

vakt oppsikt ogsd utenfor Norges grenser

at en maritim administrasjon er s aktivt
med.

— Vi har hatt et travelt ar med ut-
vikling av regelverk for ny teknologi, og
har hatt et tett og godt samarbeid med
bade leveranderer, rederier og klasse-
selskaper. Vi har stilt kritiske sporsmal ved
sikkerheten ved for eksempel battericeller,
og krevet mer testing. Tilbakemeldingene
fra leverandorene er at vare krav er med pa

fr?w.r;1r't5f|'.i|'ek:m'atet

4 drive utviklingen mot sikrere systemer,
sa Jacobsen.

— Hydrogendrift er ogs en fremtids-
rettet teknologi hvor Sjefartsdirektoratet
er med helt fra starten, men utviklingen
her vil nok ta en del 4r, mener Jacobsen.

APEN DGR

— Vi opplever Sjefartsdirektoratet som
proaktive, og at de har hatt en dpen dor

for oss leveranderer, sa Tor Magne Johan-
gne) NY TEKNOLOGI: Batteriutviklinga stod pé agendaen d& Tor Magne Johannessen entra scenen.

FOTO: STEINAR HAUGBERG/SJJFARTSDIREKTORATET

nessen, senioringenigr i Westcon Products
and Systems, som utvikler batteritekno-
logi for maritim bruk. fikk prisen Ship of the Year for banebry- med bide direktoratet og DNV GL. Disse

Teknisk sjef Stig Ferde i rederiet tende design og teknologi tidligere i host.  erfaringene skal vi ta med oss nd nir vi
Fjordl har erfaringer fra utviklingen av — Dette prosjektet har leert oss enormt  skal bygge fire nye rene batteriferjer de
hybridskipet «Vision of The Fjords», som  mye, og det var bare positive erfaringer neste drene, sa han. m
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Vil sikra leiarposisjon innan autonome skip:

Noreg banar veg for framtids-
teknologi

Ny teknologi

OPPVISING: Den ubemanna sensorbarar-
en The Mariner viste seg fram da Testsite
Trondheimsﬁorden blei opna. FOTO: KARI STAUTLAND.

DEMONSTRATION: The unmanned service
vehicle the Mariner put on a show when the
Trondheim fjord test site was opened.

PHOTO: KARI STAUTLAND

Med danninga av Norsk Forum for Autonome Skip og opning av Trondheimsfjorden som

testomrade har den norske maritime klynga sikra seg leiarposisjon i det som vil bli eit nytt

kapittel i skipsfartshistoria.

— Dette er ein merkedag

v

for den maritime klynga i
Noreg, slo Gard Ueland
fast fredag 30. september.
Saman med NTNU,
MARINTEK, Maritime
Robotics, Sjefartsdirekto-
ratet, Trondheim Havn og

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjefartsdirektoratet

Kystverket signerte han,

som direktor i Kongsberg Seatex, avtalen
som seier at Trondheimsfjorden er verdas

forste testomride for ubemanna fartay.
Det betyr at ein i 4ra framover kan obser-
vera forarlause fartgy som ferdast pa,
under og over vassoverflata i fjorden.
—Testomradet skal vera til felles bruk for
heile naringa, ikkje eit eksklusivt testomrade
for initiativtakarane, papeika Ueland. For &
gi den frammette pressa eit lite innblikk i
teknologien som allereie finst pa omradet,
blei signeringa lagt til NTNUs forskings-

fartoy Gunnerus, som tok dei frammette

med ut pa Trondheimsfjorden. Der fekk dei
sj eit lite, fjernstyrt fartoy passera forbi i
roleg fart. Foraren var plassert fore ein
dataskjerm om bord pi Gunnerus.

- STORT POTENSIALE

«Mariner» er utvikla av Maritime Robo-
tics, eit Trondheimsbasert selskap som blei
danna i 2005 med mél & skapa autonome
skip. Sidan den gong har dei utvikla forar-
lause overflatefartsy som mellom anna
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kan nyttast til systematisk kartlegging av
havbotn, ei drone og «Ocean Eye». Sist-
nemnde er ein heliumsballong som kan
forankrast til og sendast opp fra eit skip,
og vera berar av kamera, sensorar og kom-
munikasjonsutstyr.

Vegard Evjen Hovstein, som leier
griinderverksemda, fortel at Mariner ikkje
gar under kategorien ubemanna skip, men
blir kalla ein ubemanna sensorberar (Unn-
manned Service Vehicle). Han trur at
autonome fartoy vil ha stor nytteverdi i
framtida.
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— Autonome farkostar har eit stort
potensiale nar det gjeld arbeidsoppgaver
som er vanskelege eller farlege for mennes-
ke 4 utfera. Dei kan stotta undervass-
operasjonar, leita etter miner eller under-
soka skipsvrak, seier Hovstein.

NOREG | FORARSETET

Med opprettinga av Norsk Forum for
Autonome Skip (NFAS) og opninga av
Trondheimsfjorden som testomride er
malet at Noreg skal driva utviklinga av
autonome skip vidare.

Ny teknologi

— Me trur faktisk Noreg er i ei ser-
stilling her, det er ingen andre land som
har eit like godt samarbeid mellom
myndigheiter, neringsliv og forskingsin-
stitutt. Det gir oss eit unikt heve il &
posisjonera oss for framtida, seier @rnulf
Jan Redseth, som er seniorforskar i
MARINTEK. Han har forska pi auto-
nome skip i fleire ar, og har mellom anna
teke del i EU sitt forskingsprosjeke pa
felter, MUNIN.

Sjelv om Noreg s langt har eit godt

grep om leiarposisjonen i feltet, er det




mange andre om beinet. Finland peiker
seg ut, men ogsi Belgia, Storbritannia og
fleire asiatiske land tar aktive grep for & ta
del i utviklinga. I Belgia og Storbritannia
er det sett i gang prosessar for 4 tilpassa
regelverket til slike skip.

— For Sjofartsdirektoratet er det viktig
& vera ein sentral aktor ndr ny teknologi
blir utvikla. P4 den méten unngir me at
me kjem for seint inn i viktige prosessar
— da szrleg med tanke pa at ny teknologi
og set nye krav til regelverk og tolkinga av
dei, seier sjpfartsdirektor Olav Akselsen.

Dette er 0g? bakgrunnen for at Sjefarts-
direktoratet har danna ei intern prosjekt-
gruppe pa omradet. Den skal bygga og
formidla kompetanse pa fjernstyrt, auto-
nom og ubemanna teknologi og aktuelle
problemstillingar knytt til operasjonell
tryggleik.

LANSERTE VERDSNYHEIT

F4 veker etter lanseringa av testomradet
kjem den forste store nyheita pa omridet.
Saman med britiske Automated Ships
Led, skal Kongsberg-konsernet og
Fjellstrand AS bygga eit fullskala auto-
nomt skip til kommersiell drift.

Fartoyet skal kunna brukast il alt frd
undersekingar til ROV-operasjonar og
som moderfartgy for andre autonome
fartay, og vil segla under norsk flagg.
Dersom alt gir etter planen, skal kontrak-
tane signerast i januar 2017 og farteyet std
klart il bruk 4ret etter. Testinga av far-
toyet vil, naturleg nok, skje i Trondheims-
fjorden.

SPENTE OG STOLTE

Hrénn, som skipet skal heita, vil bli bygd
av Hardangerverftet Fjellstrand AS,
medan Automated Ships skal eiga og
drifta skipet, som truleg blir 35 meter
langt og 10 meter bredt.

— Fjellstrand AS har i fleire 4r jobba
med 4 utvikla nye, innovative fartay. A
designa og bygga framtidas skip med
autonom teknologi blir ei spennande ut-
fordring, seier teknisk direktor ved verftet,
Martin Berhovde, i ei pressemelding. Han
viser til at dei kan dra nytte av erfaringane
fra det teknologiske nybrottsarbeidet som
blei gjort ved bygginga av Ampere.

Det er Kongsberg som skal std for
levering av alle sensorar og automasjons-
og kontrollsystem. Den forste tida vil
skipet bli fjernstyrt, men dersom alt gar
etter planen, skal det etterkvart bli
fullstendig sjolvgiande.

— Me er spente pé og stolte av 4 ta del
i bygginga av det forste prosjektet som
faktisk skal realisera potensialet som ligg i
ubemanna fartoy, seier Stene Forsund,
som er visepresident med ansvar for sal og
marknadsforing i Kongsberg Maritime.

AUTOMATISK STYRESYSTEM

Dei to nye, batteridrivne Fjord1-ferjene
som skal drifta strekninga mellom Anda
og Lote p& E39, vil bli utstyrte med eit
nyutvikla kryssingssystem, automatisk
kryssingssystem, laga av Rolls Royce.
Systemet overtar fjordkryssinga fra kaptei-
nen og skal kontrollera akselerasjon, retar-
dasjon, fart og rute, skriv Rolls-Royce i ei
pressemelding.

Kapteinen vil overvaka autokryssings-
systemet, og kan ta over styringa dersom
det blir naudsynt. I forste utgive av
systemet vil kapteinen mangvrera ferja
manuelt dei siste metrane inn til kai, men
planen er 4 utvikla systemet vidare slik at
ogsd denne biten vil bli automatisert.

EIT STEG PA VEG

— Dette er heilt klart eit solid skritt pd
vegen mot autonome ferjer, seier Jann
Peter Strand i eit intervju med Teknisk
Ukeblad. Strand er produktsjef for auto-
masjon og kontroll i marindivisjonen til
Rolls-Royce, i Alesund.

— Dette systemet er utvikla for &
hjelpa ferjeoperatgren med & nd krava til
driftstryggleik og foreseieleg energi-
forbruk under ulike vérforhold, seier
Strand. Dei nye el-ferjene som skal leve-
rast til Fjord1, hadde byggjestart ved
Tersan-verftet i Tyrkia i haust, og er utvi-
kla av norske Multi Maritime i samarbeid
med Fjordl. Planen er at dei skal vera i
drift frd januar 2018. Fjord1-ferjene blir
bygde i stal og skal ha plass til 120 bilar,
12 vogntog og 349 personar. m

SIGNERTE AVTALEN: Fri venstre: Helge Dimmen (Kystverket), Olav Akselsen (Sjofartsdirektoratet),
Oddvar Eide (Marintek), Einar Hjorthol (Trondheim Havn), Johan Hustad (NTNU), Vegard Evjen

Hovstein (Maritime Robotics)

FOTO: IDUN HAUGAN/NTNU

SIGNED THE AGREEMENT: From the left: Helge Dimmen (Norwegian Coastal Administration), Olav
Akselsen (NMA), Oddvar Eide (Marintek), Einar Hjorthol (Trondheim Harbour), Johan Hustad (NTNU),

Vegard Evjen Hovstein (Maritime Robotics)

PHOTO: IDUN HAUGAN/NTNU
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Ny teknologi

Will ensure leading position for autonomous ships:

Norway paving the way for the
technology of the future

With the establishment of the Norwegian Forum for Autonomous Ships and the opening of the Trondheim Fjord

as test site, the Norwegian maritime cluster has assumed a leading position in what will become a new chapter in

the shipping history.

B “This is a memorable day

- for the maritime cluster in
Norway,”  stated  Gard
Ueland on Friday 30 Sep-
tember.  Together  with
NTNU, MARINTEK,
Maritime Robotics, the
Norwegian Maritime Au-
thority (NMA), Trondheim
Harbour and the Norwe-
gian Coastal Administration, he signed, as
CEO of Kongsberg Seatex, the agreement
that designates the Trondheim fjord as the
world’s first test site for unmanned vessels.

Kari Stautland
Editor Navigare
Norwegian Maritime
Authority

This means that in the coming years,
unmanned vessels travelling on, below and
above the water surface may be observed in
the fjord.

“The test site is meant for the common use
of the entire industry, not as an exclusive test
site for the initiators,” Ueland underlined. In
order to provide the attending press with
some insight into the technology already
available in this area, the signing took place
on board NTNU’s research vessel Gunnerus.
The vessel brought the attendees onto the
fjord, where they were given a live demonstra-
tion in the form of a small, remotely operated
vessel calmly passing them. The driver was
sitting in front of a computer screen on board
the Gunnerus.

GREAT POTENTIAL

The Mariner is developed by Maritime
Robotics, a Trondheim-based company estab-
lished in 2005 with the goal of making auto-
nomous ships. Since then, they have devel-
oped unmanned surface vessels that could,
i.a., be used for the systematic mapping of the
seabed, a drone and the Ocean Eye. The latter
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Verdas forste autonome skip til kommersiell drift skal bade byggast og testast i Noreg.
The worlds first autonomous ship for commercial operation will be built and tested in Norway.

is a helium balloon that can be moored to and
be sent up from a ship, and can carry cameras,
sensors and communication equipment.

Vegard Evjen Hovstein, CEO of the
company, explains that the Mariner does not
fall under the category unmanned ships, but
is called an Unmanned Service Vehicle (USV).
He believes that autonomous vessels will be of
great utility value in the future.

“Autonomous vessels have large potential
with regard to tasks that are difficult or
dangerous for people to carry out. They can
support subsea operations, search for mines or
examine shipwrecks,” says Hovstein.

NORWAY IN THE DRIVING SEAT
With the establishment of the Norwegian
Forum for Autonomous Ships (NFAS) and
the opening of the Trondheim fjord as test
site, the goal is that Norway will drive the
development of autonomous ships further.
“We actually believe that Norway is in an
exceptional position here; no other countries

ILLUSTRASJON: KONGSBERG

ILLUSTRATION: KONGSBERG

have such good cooperation between authori-
ties, the industry and research institutes. This
provide us with a unique opportunity to posi-
tion ourselves for the future,” says @rnulf Jan
Rodseth, senior research scientist at
MARINTEK. He has researched autonomous
ships for several years, and has, among other
things, taken part in the project MUNIN,
which is the European Commission’s research
project on autonomous ships.

Even though Norway so far is sitting
comfortably in the driving seat, there are
many players on the bandwagon. Finland
stands out, but also Belgium, the United
Kingdom and several Asian countries are
taking action in order to take part in the de-
velopment. In Belgium and the UK, processes
are underway in order to adjust the legislation
to such ships.

“To the NMA, it is important to be a
central player in the development of new
technology. This way we can avoid entering
into important processes too late — especially




considering that new technology also makes
new demands on regulations and the interpre-
tation thereof,” says Olav Akselsen. This is
also the reason why the NMA has established
an internal project group on the topic. The
group’s purpose is to build and impart know-
ledge about remote-operated, autonomous
and unmanned technology and current issues
related to operational safety.

INTRODUCED WORLD SENSATION
Constructing autonomous ship for commer-
cial use

Few weeks after the launch of the test site,
the first large piece of news on the topic was
released. Together with the British company
Automated Ships Ltd., Kongsberg Maritime
and Fjellstrand AS are going to construct a
full-size autonomous ship for commercial
operation.

The vessel will have several intended uses,
from surveys and ROV operations to AUV
launch and recovery, and will fly the Nor-
wegian flag. If everything goes to plan, the
contracts will be signed in January 2017 and
the vessel be ready for use the following year.
The testing of the vessel will naturally take
place in the Trondheim fjord.

EXCITED AND PROUD

Hronn, as the vessel will be named, will be
constructed by the Hardanger-based shipyard
Fjellstrand AS, whereas Automated Ships will
be the owner and operator of the ship, which
will probably be 35 metres long and 10 metres
wide.

“Fjellstrand AS has for years worked with
the high-end development of new and inno-
vative vessels. To design and build future ships
with autonomous technology will be an excit-
ing challenge,” says technical director at the
shipyard, Martin Berhovde, in a press release.
He adds that they can draw on their experi-
ences with the technological pioneering work
from the construction of the Ampere.

Kongsberg will be delivering all the sensors
and the automation and control systems. The
ship will initially operate in remote control
mode, but if everything goes according to
plan, it is intended to transition to fully
autonomous operations.

“We are excited and proud to be part of
the first project to actually realise the potential
of unmanned vessels,” says Stene Forsund,
EVP Global Sales & Marketing at Kongsberg

Maritime.

AUTOMATIC CROSSING SYSTEM

The two new Fjord1 battery ferries which will
serve the crossing between Anda and Lote on
the E39, will use a brand new automatic
crossing system, developed by Rolls-Royce. .

“The system takes over the fjord crossing
from the Captain, and controls the vessel’s
acceleration, deceleration, speed and track,”
Rolls-Royce explains in a press release.

The Captain will supervise the automatic
crossing system, and can intervene and take
back control if needed. In this first delivery,
the Captain will manoeuvre the ferry manual-
ly the last few metres to the dock, but the plan
it to extend the system to allow automatic
berthing as well.

“This is without doubt a large step on the
path toward autonomous ferries,” says Jann
Peter Strand in an interview with the Nor-

wegian magazine Teknisk Ukeblad. Strand is
the product manager for automation and
control at Rolls-Royce Marine in Alesund.

“This system is developed to help the ferry
operator meet the requirements for operation-
al reliability and predictable energy consump-
tion for varying environmental conditions,”
says Strand. The construction of the new
electrical Fjordl ferries commenced this
autumn at Tersan Shipyard in Turkey. The
Norwegian ship design company Multi
Maritime has developed the design, in close
cooperation with Fjordl, and the plan is to
put the ferries into operation in January 2018.
The Fjordl ferries are being constructed in
steel, and will accommodate 120 cars, 12
trailers and 349 passengers. m

GRUNDER: Vegard Evjen Hovstein i Maritime Robotics trur potensialet for autonome laysingar er stort.

FOTO: KARI STAUTLAND.

FOUNDER: Vegard Evjen Hovstein at Maritime Robotics believes there is great potential for autonomous

solutions.

PHOTO: KARI STAUTLAND
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Skipsfart i polare farvann:

Fra nyttar gjelder de nye reglene

1. januar 2017 trer den internasjonale Polarkoden i kraft. Det betyr ogsa at n@dvendige

endringer og tillegg i vart nasjonale regelverk blir gjort gjeldende.

Havomradene rundt pol-
ene er krevende, avsides-
liggende og sirbare, noe
som har betydning for
sikkerheten il skip,
Werner Dagsland mannSkap og passasjerer

Seniorradgiver

s& vel som miljoet det
Sjefartsdirektoratet

opereres i. Internasjonalt
har det lenge vert jobbet
med & utvikle et regelverk som tar hgyde
for de seregne forholdene ved operasjon i
polare farvann. Norge og Sjefartsdirekto-
ratet har ledet arbeidet med utviklingen
av et bindende internasjonalt regelverk for
operasjon i polare farvann som tar heyde
for de spesielle risikofaktorene som ikke
er tilstrekkelig dekket gjennom konven-
sjonene for ovrig.

DELTITO

Polarkoden har regler om utforming og
konstruksjon av skip, om utstyr, opera-
sjonelle forhold, opplering og beskyttelse
av miljoet. Selve koden er delt inn i to
adskilte deler, en sikkerhetsdel og en
miljedel. I sikkerhetsdelen innfores det
blant annet krav om polarskipsertifikat for
skip som skal ha SOLAS-sertifikater, og
som skal operere i polare farvann. Et sen-
tralt poeng i denne sammenheng er at
sikkerhetsdelen er utformet som tilleggs-
krav til skip som uansett skal ha SO-
LAS-sertifikater, og gjelder derfor bare
SOLAS-skip, mens miljedelen bygger pd
MARPOL-konvensjonen og har derfor
regler som gjelder alle skip.

Kravene i sikkerhetsdelen er formals-
og funksjonsbaserte, og hvilke krav som
gjelder for skipet er knyttet dil risiko-
momentene i de omradene hvor skipet
skal operere, slik som f.eks. isforhold og
temperatur. Det er sentralt for rederiet &
vurdere operasjonsomridet for skipet, og
disse forholdene samt eventuelle operasjo-

34 | NAVIGARE 4 - 2016

A =

KREVENDE FARVANN: Norge og Sjofartsdirektoratet har ledet arbeidet med utviklingen av et

bindende internasjonalt regelverk for operasjon i polare farvann som tar heyde for de spesielle risiko-

faktorene i polare omride.

nelle begrensninger skal framg3 av skipets
operasjonsmanual.

STILLER MILJGKRAV

Miljedelen folger virkeomradet til de
ulike vedleggene i MARPOL, og innforer
tilleggskrav til MARPOL vedlegg I (olje-
forurensning), vedlegg II (skadelige
flytende stoffer i bulk), vedlegg IV
(kloakkforurensning) og vedlegg V
(avfallsforurensning). At miljgdelen folger
virkeomridet til MARPOL inneberer at
en del av kravene gjelder alle skip, her-
under fiskefartgy.

Miljokravene i polarkoden er i stor
grad operasjonelle, og gjelder hovedsaklig
bade nye og eksisterende skip. Eksempler
pa slike operasjonelle krav i polarkoden er
strengere regler om utslipp av oljeholdige
vasker, skadelige flytende stoffer, kloakk
og avfall i polare farvann. Det gjelder li-

ILLUSTRASJONSFOTO: SVEIN JARL ANGELL/FOTOKONKURRANSEN FOR SJ@FOLK

kevel enkelte konstruksjonskrav knyttet til
forhindring av oljeutslipp som vil gjelde
nye skip som har til hensike & operere i
polare farvann hvor isforholdene kan over-
stige 30 cm tykkelse. Dette vil ogsd kunne
gjelder nye fiskefartay.

KAN PAVIRKE DESIGNET

Selv om de fleste kravene i miljedelen
altsd er operasjonelle, vil ogsa slike krav
kunne pévirke hvilke valg man gjor nar
det kommer til design. For eksempel vil
det for enkelte kategorier nye skip vere
forbudt 4 slippe ut kloakk i polare farvann
med mindre skipet har et godkjent (ratt-
merket) kloakkrenseanlegg. Med andre
ord, selv om kravet er operasjonelt (forbud
mot utslipp av kloakk) kan det pavirke
utforming og installasjoner om bord, og
slike forhold m3 rederiet ta stilling til for
sitt skip. m



- Vi trenger et maritimt
helseregister

| dag er det vanskelig a finne informasjon som kan si noe om sammenhengen mellom
sjgfolkenes arbeid og helsen deres. Derfor trenger vi et maritimt helseregister som samler

disse helseopplysningene pa én plass.

For ikke lenge siden
horte vi at norske
brannmenn hadde
storre sannsynlighet
for 4 fi kreft enn
andre yrkesgrupper.
De er ikke alene om 4
bli syke av jobben.
For en tid tilbake
herte vi om tannlege-
assistentene som var blitt syke. Fra
maritim sektor har vi blant annet
eksempler som Nordsjo-dykkere med

ulike lidelser etter et hardt arbeidsliv

og den sdkalte Kvikk-saken hvor det

var mistanke om misdannelser som

folge av straling etter tjenestegjoring

pa KNM Kuvikk.

Agnar Tveten,
Leder Radio Medico
Noway,

Norsk senter for
Maritim Medisin

KREVENDE PROSESS

Slike saker kan bli oppdaget pd ulike
mater. En mite er at arbeidstakerne

selv fatter en mistanke fordi de
opplever at mange kollegaer har de
samme helseutfordringene. Derifra til 4 fi
aksept for at en som gruppe har vert
ugsatt for en spesiell risiko som kan vere
drsaken til sykdommen, er en lang reise.
Ofte forer det til en langvarig kamp for &
fa aksept for at dette er noe som mi
undersokes.

Lykkes en med 4 fi gjennomslag for at
saken m3 undersekes, begynner en ny
kamp for 4 fi nedvendige midler til
forskning, slik at en kan fi endelig av-
klaring pd om det finnes en sammenheng
mellom jobben og sykdommen. Selv etter
en slik kamp, kan det vise seg at det ikke
var en sammenheng. Det kan ogsé vare at
en ikke er i stand til & pdvise sammen-

Far erstatning

15 bam med fedre som tenestegicrae pd marnnefartayet KM Kvlik, f4r nd utbatad il
samnen 17 millioner kroner | erstatning

M wilirvu maesd vk papon Cato Rasmussen baor

dAnders Klaivenes Oriet
Tor-Efing Thamt Ruud

Sisinar Medewiing

Full glennomgang av Kvlkk-
saken

Meir Evildk-forskning

0 MR Dol AR FO

Bama har alla misdanncizar som soties | samimanhang misd at fedrons

Runestegrorde pé KNM Kivikk | drone 1987 6 1654

TRIST: Kvikk-saken verserte i norske medier i en arrekke. Her er en faksimile fra NRK 23.12.2006

hengen, fordi det ikke er mulig & innhente
data som er sikre nok. Setlig i forbindel-
se med helseskade som folge av yrke er
dette en utfordring fordi skadene viser seg
lang tid etterpd, og da er det vanskelig &
f3 tak i informasjon som er presis nok til
at det kan brukes til forskning.
Yrkeshelseskader kan ogsd avdekkes
ved at en yrkesgruppe identifiseres som en
heyrisikogruppe i helseregistrene. Dette
kan for eksempel vere i kreftregisteret,
hvor en oppdager at en yrkesgruppe har
en hgyere risiko for & utvikle kreft. Da vil

det ofte, gjennom malrettet forskning,
vere mulig 4 komme nermere hva som er
irsaken, og kanskje er det mulig 4 identi-
fisere tiltak som gjor den bestemte jobben
sikrere. Et slikt register vil dog ikke fange
opp alle de andre tingene som kan bety
noe for sikkerheten i nettopp ditt yrke.

MANGELFULL REGISTRERING

S4 hvordan star det til pa sjeen? I dag
rapporteres data om sjofolks helse en
rekke steder. Sjofartsdirektoratet registre-
rer ulykker og personskader. Dette gir en
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Etter flere ii :
livet sitt for den norske olievelferden, vite

oversikt over ulykkesskader pa skip med
norsk flagg, men helsedata registreres ikke
pa en slik mate at langtidseffektene kan
folges opp. Det gjores heller ingen regis-
tering av sykdom.

Nav registrerer sykdoms -og ufgre-
tilfeller hos norske statsborgere og de som
er bosatt i Norge. Nav sine registre er
utformet pd en mate som gjor det vanske-
lig 4 identifisere hvor mange av disse som
arbeider pi sjoen, og de registrerer heller
ikke opplysninger om utenlandske ar-
beidstakere pé norske skip. Sjgmannsle-
gene har hver for seg medisinske data som
folger sjofolk over tid, men disse dataene
er ikke samlet i noe register. I Radio
Medico har vi oversikt over alle som kon-
takter oss for 4 f3 hjelp. Vi vet lite om det
som hindteres om bord uten at vi kontak-
tes, eller om situasjoner der en fir hjelp

B =

OPPREISING Ihmdenmmumnmﬂmeﬂ.ﬂwmmryen opguening Tor en hel
mmwmniml)mnmngﬂaug {Folo: TV 2}

Skjebnedag for

fra andre lands redningstjenester eller te-
lemedisinske tjenester.

EGET HELSEREGISTER

Sagt pd en litt annen mate samles det inn
en mengde opplysninger om sjofolks
helse, men de er ikke systematisert slik at
de kan brukes til 4 si noe sikkert om hva
som gjor det farlig 4 arbeide pa sjgen og
hvordan det pavirker sjofolks helse. Skal
vi kunne si noe sikkert om dette, trenger
vi et helseregister.

Det har for eksempel forsvaret. De har
opprettet et helseregister for sine ansatte,
der data fra andre registre sammenlignes
med data fra deres ansattes helsekontrol-
ler. Dette sammenliknes med data fra
andre registre og opplysninger om skade
og sykdom. Da fir en det verktoyet en
trenger for & kunne si om dette er sykdom

ey ki pOgRILELION, el nOMsiadyRker of Woer |

nordsjedykkerne

ars kamp | det norske rettsapparatet far

over 200 nordsjedykkere, som risikerte
om de tar erstatning eller ikke.

eller skader som er normale i befolknin-
gen, eller om det skyldes arbeidet. Og ikke
minst, en har verktgyet for 4 finne ut hva
en skal prioritere for at de det gjelder skal
kunne ha en arbeidsplass som i minst
mulig grad gjer at de blir syke eller skadet
pa grunn av arbeidet sitt.

REDUSERT LEVETID

Dette finnes altsd andre steder, men tren-
ger vi det pd sjoen? Statistisk sentralbyrd
utga i 2015 en rapport over levealder i
ulike yrker. De tok utgangspunke i to
ulike perioder (2004-2008 og 2009-
2013) og behandlet mer enn 120 yrker. 1
den ferste perioden kom dekksmannskap
ut med tredje kortest forventede levetid,
og maskinmannskap kom ut med den
korteste forventede levetiden av alle de
120 yrkene. I den siste perioden var
dekksmannskap og maskinmannskap de
to yrkene i Norge med desidert kor-
test forventet levetid. I klartekst
betyr det at en motormann for ek-
sempel har rundt sju &rs kortere le-
vetid enn en oljearbeider, og mer
enn ti 4rs kortere forventet levetid
enn de yrkene som kommer best ut.
S4 trenger vi et helseregister for

de som arbeider p4 sjgen? Svaret er
et rungende og tydelig ja! Vi vet at
det 4 arbeide pd sjgen er farlig og at
det er en belastende arbeidsplass.
Vi vet at sykdom utgjer en storre
utfordring enn skader. Vi bruker
ogsd mye ressurser pa & gjore det
trygt 4 arbeide om bord. Men vi
vet faktisk ikke om vi gjor de rette
tingene, og om Vi retter innsatsen
mot det som betyr mest for sjo-
folks helse. Informasjonen som
skal til, er der allerede, men den er
ikke samlet og systematisert slik
at den kan brukes. De som har sitt
arbeid pa havet, fortjener bedre.
Vi ber derfor alle arbeide for at
det opprettes et
helseregister for alle som arbeider

snarest

innenfor maritime naringer. Per
i dag foreligger det ingen konkrete
planer om opprettelsen av et

NORDSJ@DYKKERNE: Erstatnigssakene om Nordsjedykkerne er et annet eksempel pé en langvarig sak
knytett til helseskader i arbeidet. Faksimile fra TV2 05.12.2013
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maritimt helseregister. m



- We need a maritime health register

It is currently difficult to find information on how seafarers’ health is affected by their work.

This is why we need a maritime health register.

Not long ago we learned in
the news that Norwegian
firefighters face a higher risk
of cancer than other profes-
sional groups. They are not
the only ones experiencing
that their job makes them
ill. Dental nurses have be-

Agnar Tveten,
Director Radio
Medico Norway

come ill, and in the mari-
time sector in Norway, we have seen examples
such as offshore divers with various diseases
after a hard working life, and seafarers with
suspected abnormalities from radiation.

DEMANDING PROCESS
Cases like these can be brought to our atten-
tion in different ways. One way is that the
workers themselves suspect that something is
wrong, because many of their co-workers ex-
perience the same symptoms or illnesses.
From that stage to the stage where it is recog-
nized that your line of work represents a par-
ticular health risk, is a long process. Often
these cases end up as long battles for the ac-
ceptance that this needs to be looked into.
Assuming this battle is won, the fight to
get funds for research and get researchers in-
terested in the matter still remains. And even
after that, the findings could show no causali-
ty, or that it cannot be proven because the
necessary historical evidence was insufficient.
In the search for occupational risks, this is of-
ten the case since the symptoms can occur
many years after the actual exposure.
Occupational risks can also be identified
through health registers. In Norway, this can
for instance be the Cancer Registry, which can
identify professions with increased cancer
risk. There is still a challenge with the expo-
sure data, but through research, there is a fair
possibility of finding risk factors and ways of
mitigating the risk for that particular illness
within a profession. Such health registers can-
not, however, identify all other risks to your
health that could cause other illnesses.

INSUFFICIENT REGISTRATION

So what is the situation for our seafarers
today? Information about their health can be
found in a number of places. The Norwegian
Maritime Authority (NMA) registers acci-
dents where people are injured. This gives us
statistics about injuries on Norwegian-flagged
ships, but the data is not registered in a way
that gives us the possibility to say something
about the long-term effects of the injuries,
and illnesses are not registered at all.

The Norwegian Labour and Welfare
Service (NAV) registers illnesses and disabili-
ties for Norwegian citizens and people living
in Norway. The way the data is sampled
makes it difficult to tell if people have their
job on board, and no data is collected for
non-Norwegians working on Norwegian
ships. The seafarer’s doctors have knowledge
about the seafarers’ health and how it devel-
ops over time, but these data are not registered
in a health register. In Radio Medico Norway,
we have information about everyone who
contacts us for help, but we do not know
about the cases that are handled on board
without our involvement or by other mari-
time telemedical services.

NEW HEALTH REGISTER
In other words, a lot of information is avail-
able about the health of our seafarers, but the
data is not collected and systematically regis-
tered in a way that makes it possible to make
definitive conclusions about the risks of being
a seafarer and the effects on their health. If we
want to be able to say something definitive
about this, we need a maritime health register.
Others have also recognized this, and the
Norwegian armed forces, for instance, have
already established a health register for their
employees. Like seafarers, military personnel
have regular medical check-ups. By compar-
ing these data with data from other registers
such as the Cancer Registry, we get the neces-
sary tools to easily conclude if the illnesses are

normal or could be caused by their work. And
most importantly, we get the tools we need to
be able to prioritise where to implement
corrective measures.

REDUCED LIFE EXPECTANCY
Nevertheless, is a health register necessary for
seafarers as well? In 2015, Statistics Norway
(SSB) issued a report about life expectancy in
different occupations. They used data from
two periods (2004-2008 and 2009-2013) and
issued statistics for over 120 different profes-
sions. In the first period, two out of three
professions with the lowest life expectancy
were ratings. In the second period, the same
two professions were the ones with the lowest
life expectancy of all professions in the survey.
This means that a motorman, for instance, has
a life expectancy that is 7 years shorter than an
offshore worker in the oil and gas industry,
and more than 10 years shorter than the
professions with the best life expectancy.

In my opinion, there is no doubt that we
need a maritime health register. We know that
working at sea is dangerous, and that it is one
of the most hazardous working environments.
Moreover, we know that illnesses and long-
term health effects are a bigger challenge than
the registered injuries. We also use many
resources to make it as safe as possible to work
on board, but we do not really know if we are
implementing measures where they are the
most effective. The information we need is
already out there, but in order to use it, it
must to be registered and systemised. A health
register for everyone working in the maritime
industry should be therefore established in
Norway as soon as possible. At present, there
are no concrete plans to establish a Norwegian
maritime health register. m
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Nykommer: BINGANG-LFG055 er at av de nyeste tilskuddene til NOR-registeret.

Norsk Ordinaert Skipsregister (NOR):

Fortsatt veksti NOR

Nye fartgy, eierskifter og panteheftelser har bidradd til fortsatt mange registreringer. Fra

FOTO: KREDITPARKER MARITIME AS/KARE HAUGLAND

midten av august til 31. oktober ble det registrert 178 nye fartgy i Norsk Ordinaert Skipsregister.

I NOR-registeret er alle
norskeide fartgy som tra-
fikkerer norskekysten re-
presentert. Fartoy over 15
meter m3i innferes, mens
fartey under 15 meter kan
frivillig registreres.

Tone Olsen Risnes
Seniorradgiver
Sjefartsdirektoratet

STATUS

Fra 16. august til 31. oktober i ar har vi
registrert inn 178 nye fartgy og folger
dermed den positive trenden fra de siste
irene. Slettelser er gatt ned fra 104 til 44.
Det skyldes i all hovedsak at den kontinu-
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erlige oppdateringen og ajourferingen vi
foretar ikke er i havn for i r.

Per 31. oktober 2015 var 18 768 akti-
ve fartey registrert i NOR. I lopet av det
siste 4ret har det vart en netto gkning pa
antall registrerte fartgy med 537. Innen
utgangen av oktober 2016 hadde dette
tallet tangert nitten tusen og kommet opp
ihele 19 305, med en total bruttotonnasje
pa 3553 535.

FARTGYTYPER

Av de 178 nyregistreringene i perioden var
96 fritidsfartey, 42 mindre arbeidsbater,

og 28 fiskefartey. De resterende 12 var
fordelt pa forskjellige typer.

EIERSKIFTER OG PANTEHEFTELSER

I tiden fra august til oktober ble det totalt
registrert 1 119 ulike typer heftelser mot
1 062 i lgpet av samme periode i 2015.
Det ble samtidig gjennomfort 603 eier-
skifter mot 549 i august-oktober 2015.

HANDELSFLATEN

DPer 31. oktober telte denne del av flaten 871
fartay, to flere enn ved utgangen av juli i 4r.
Den totale bruttotonnasje er pa 1 959 019.



Norwegian Ordinary Ship Regsiter (NOR):

Still on the increase

New vessels, changes of ownership and mortgages have contributed to a continuous number of registrations.

From mid-August until the end of October 178 new vessels entered the register.

All Norwegian owned vessels navigating 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 volun-
tarily entered into the register.

STATUS
In tune with the positive trend over the last
years, 178 new vessels were registered from 16
August — 31 October this year. The number of
deletions declined from 104 to 44. This is
mainly because our continuous updating of
the register has not been completed for 2016.
On 31 October 2015, 18 768 active vessels
were registered in the NOR. During the last

PARATECH.

DAMAGE CONTROL

LEAK SEALING

LIFT & SHIFT

(800) 435-9358

year, the register has experienced a net increase
of 537. The number of registered vessels passed
nineteen thousand and ended at 19 305 vessels
with a total GT of 3 553 535 by the end of
October.

VESSEL TYPES

Of the 178 new registrations, 96 were pleasure
vessels, 42 smaller workboats and 28 fishing
vessels. The rest were of various types.

CHANGES OF OWNERSHIP AND
MORTGAGES

From August and until October this year, 1
119 different types of mortgages were regis-
tered against vessels in the NOR. The equiva-

'_w

lent number in 2015 was 1 062. At the same
time, 603 changes of ownership were carried
out, a slight increase from the 549 in the same
period last year

THE MERCHANT FLEET

On October 31, this part of the fleet counted
871 vessels, 2 more than at the end of July this
year. The total GT was 1 959 019.

www.braco.no

+47 32 22 66 80

e e

Learn More, Browse Products & Watch Video

www.paratech.com ¢ Made in the USA & used worldwide
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The Norwegian International Ship Register (NIS):

Eleven new-
buildings entered
NIS this autumn

17 new registration accounted for a total growth
of 682 488 GT to the NIS fleet this period. As
many as eleven newbuildings entered the register,

seven of which were foreign built. Eight of the new

Tone Olsen Risnes . X . .
Senior Adviser registrations were chemical/ oil/ LPG tankers.

Norwegian

Maritime Authority

REGISTERED FROM 16 - 31 AUGUST REGISTERED IN SEPTEMBER 2016 LAOH3 — SVERDRUPSON. 72

LAXS7 - YARA NAUMA. 18446 GT LAXU7 - YARA FREYA. 25118 GT GT Research/Survey vessel transferred
LPG Tanker. No prior registration, LPG Tanker. No prior registration, from the Norwegian Ordinary Ship
newbuilding. newbuilding. Register (NOR).

LAYW7 - HAVILA HARMONY. 4724  LAVA7 - LA MANCHA KNUTSEN. LAUT7 - SKANDI BUZIOS. 18075 GT
GT General Dry Cargo Ship from 116246 GT LNG Tanker. No Construction vessel transferred from the
Malaysia. prior registration, newbuilding. Norwegian Shipbuilding Register.

TRANSFERRED: The Chemical tanker CHAMPION PULA was transferred from the Marshall Islands to NIS in September. PHOTO: CHAMPION TANKERS
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NEW: The brand new tanker YARA FREYA entered the NIS om September. PHOTO: REEDEREI F. LAEISZ

LAXC7 - ECO QUEEN. 157083
GT Oil Tanker. No prior registration,

newbuilding.

LMDH3 — MIDNATSOL. 16151 GT
Passenger ship transferred from the
Norwegian Ordinary Ship Register
(NOR).

LAZO7 - EDDA FERD. 4870 GT
Offshore Vessel transferred from Malta.

LAZN7 — NORJARL. 5335 GT
Container ship transferred from

Gibraltar.

LAZM7 - CHAMPION PULA. 27547
GT Chemical Tanker transferred from
the Marshall Islands.

LAUN7 - HOEGH TRAVELLER. 76420
GT Car Carrier. No prior registration,
newbuilding.

REGISTERED IN OCTOBER 2016

LAVR7 - NORMAND MAXIMUS.
26832 GT Offshore Vessel transferred

from the Norwegian Shipbuilding Supply Vessel transferred from the
Register. Norwegian Ordinary Ship Register
(NOR).

LALT7 — APAL. 23124 GT Chemical

Tanker. No prior registration, newbuil-  LAXF7 - ECO SEAS. 157083 GT Oil

ding. Tanker. No prior registration, newbuil-
ding.

LAZS7 — TITRAN. 2744 GT Bulk

Carrier transferred from the Bahamas.

LDIN3 - DINA SCOUT. 2418 GT

THE NIS IS OPEN TO OWNERS OF ALL NATIONALITIES

Owner must satisfy one of the following conditions ref. the NIS Act/ Norwegian

Maritime Code:

1) Norwegian/ EU subject registered in Norway which hold at least six tenths
of the capital and voting rights.

2A) A limited company or a limited partnership with its head office in Norway
which does not hold at least six tenths of the capital and voting rights.

2B) A shipowning partnership which does not hold at least six tenths of the
capital and voting rights.

3) Foreign owner, which does not satisfy, items 1 or 2 and has appointed a
representative who is authorized to accept writs on behalf of the owner.

Ships registered in accordance with items 2 or 3 shall be operate commercially
or technically by a Norwegian shipping company with its head office in Norway.

Ships in the NIS per 30 April 2016 according to nationality conditions.
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Vil ha faerre alarmer pa broen:

- Alarmsystemene svikter ofte
nar man trenger dem mest

Det sier Fenna van de Merwe i DNV GL, som har ledet et samarbeidsprosjekt der utfordringer

MANGE ALARMER: Dagens alarm-
systemer gir for mange alarmer. Det vil
prosjektgrupper € noe me

ILLUST! /GUIDO KOPPES

knyttet til alarmer pa bro har veert tema. Funnene skal samles til en veiledning for design av

framtidas brosystemer.

— Alarmsystemene vi har
i dag gir for mange alar-
mer. De raser og tuter og
buzzer i ett sett. Det er
altfor mange irrelevante

alarmer som navigateren

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjefartsdirektoratet

allikevel m3 ta stilling til,
og den eventuelle alarm-
tekst gir ingen indikasjon
pa hva som er riktig korrigerende tiltak.
Dette har vert en utfordring veldig len-
ge, uten at noen har tate tilstrekkelig tak
i det, sier Fenna van de Merwe, som er
seniorrddgiver for sikkerhet, risiko og
palitelighet hos DNV GL.

Siden desember i fjor har en gruppe
med til sammen 12 deltakere fra myndig-
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heter, rederier, akademia samt bro -og
utstyrsleveranderer, sett pd hva som mi
til for & oppnd en forbedring, bide med
hensyn til redusering av alarmer og med
tanke pd 4 gi navigateren veiledende in-
formasjon. Prosjektet har sitt utspring fra
et samarbeidsprosjekt fra 2014 kalt Stor-
ulykkerisiko i offshore shipping.

— Der vekket utfordringer rundt
mengden alarmer pa bro sd stor interes-
se at vi valgte & g videre med dette i et
eget prosjekt, forteller van de Merwe.
Med nedgangstider i bransjen, er hun
svert fornpyd med at s4 mange priori-
terte deltagelse i prosjektgruppen, som
har gjennomfert tre felles arbeids-
samlinger.

NAVIGATORENE | FOKUS

— Fokuset har hele veien vert sluttbruker-
ne, og vi har spurt oss om hva navigateren
trenger for & gjore en god jobb, slik at vi
kan f3 et design tilpasset dem, sier van de
Merwe. N4 er sluttrapporten, inkludert en
veiledning for hvordan man kan redusere
mengden alarmer, rett rundt hjgrnet.

— Milet er at metodene prosjektet har
kommet frem til, tas i bruk nir nye
systemer skal utvikles. Til en viss grad kan
de ogsd brukes ved oppdatering av eksis-
terende systemer, sier prosjektlederen.

TRETILTAK

Gruppen har kommet fram til tre tiltak som
ber ha fokus i utviklingen av alarmsystemer:



Hver enkelt utstyrsleverander ma ned-
justere alarmlistene for det enkelte utstyr.
Videre mé en systemintegrator ha ansvaret
for utformingen av den komplette alarm-
listen som skal inngd i alarmhandteringssys-
temet. Sist, men ikke minst, m4 presentasjo-
nen av alarmer standardiseres, slik at
navigaterer umiddelbart forstér alvorlighets-
graden av situasjonen det alarmeres for.

— Dette har vert en veldig lererik
prosess der aktgrene har fatt dele erfarin-
ger og kunnskap, og vi ser allerede at flere
av deltagerne tar resultatene inn i sine
kommende produkter, konkluderer van
de Merwe.

HOY NYTTEVERDI

Utstyrsleveranderen Furuno var en av
deltakerne i prosjektet.

— Malet er jo & redusere antallet
alarmer pd bro. Prosjektet har skissert et
beslutningstre som vi kan bruke i dialog
med vire kunder, for 4 evaluere om

PROSJEKTLEDER: Fenna van de Merwe
holdt foredrag om prosjektet under
Sjosikkerhetskonferansen 2016.

FOTO: §

EINAR HAUGBERG/SJOFARTSDIREKTORATET

alarmer kan fjernes. Vi tror at resultatet av
et slikt samarbeid rundt alarmlisten kan
resultere i et bedre tilpasset alarmsystem,
sier omradesalgssjef i Furuno, Linda Wiik.
Hun forteller ogsa at det vil vere mulig &
se pa alarmsystemene pa eksisterende flite
og bruke samme metode der, for & redu-
sere alarmene pa eksisterende systemer.
—T'hovedsak var jo dette arbeidet rettet
mot dagens
brualarmsystemer og en lgsning vil i ut-

videreutvikling av

gangspunktet vere aktuell for nybygg. Men
i dagens marked er det f3 nybygg pa vei og
de aller fleste navigatorer ma derfor leve
med dagens situasjon. Derfor synes vi det
kan vere interessant & diskutere med navi-
gatorene hvordan vi kan dra nytte av kon-
klusjonene fra dette prosjektet og anvende
dette pd de eksisterende systemene, sier
Wiik. Ulstein, Siemens, Solstad Offshore,
Hareid Group, Sjefartsdirektoratet, Rolls-
Royce, Westcon, Intelecom, Hagskolen i
Alesund og Ife deltok ogsa i prosjektet. m

Trusted since 1898

Adams Express er en ledende, norsk leverander som daglig utfarer lokale, nasjonale
og internasjonale transport- og flytteoppdrag. Viktige elementer i var forretningsdrift
er kvalitet, sikkerhet, standardisering og en lavest mulig totalkostnad for vare kunder.

Adams

Adams Express AS - Filipstadveien 2, NO-0250 Oslo - Phone: (+47) 23 01 14 50 - www.adamsexpress.no - E-mail: oslo@adamsexpress.no

express
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gnsker a bli kvitt de eldste

fergene

Sjgfartsdirektoratet gnsker en utfasing av de
eldste fergene og har startet en prosess for a fa
fakta pa bordet om konsekvenser og fordeler
ved en slik mulig utfasing.

— En utfasing vil gi flere gevinster, bade i forhold
til sikkerhet men ogsid i forhold til milje.
Samtidig er det flere hensyn som ma tas. Derfor
er det viktig at vi gjennomferer en god prosess
ndr vi nd sier at vi onsker at de eldste fergene

Dag Inge Aarhus byttes ut med nye fartoy, sier sjofartsdirektor

Kommunikasjons-
direktar
Sjofartsdirektoratet

Olav Akselsen. Pa Fergekonferansen i Stavanger
i oktober, la sjofartsdirektoren frem tall som viser
at det er 131 ferger som er bygget for 1992.

KLAR FOR 2071 /7

Vi tilbyr na Hgyspentkurs for

maskinister med KUN 3 DAGER
pa senter.

STCW godkjent, lab/simulator trening.
Introduksjonspris for kurs i september kr. 21 900,-
Ved bestilling bruk koden "introhgyspent”

Kontakt oss:
Linn Therese Syvertsen | 900 33 081 | Is@simsea.no

mail@simsea.no S I m S E a

REA_ OPERATIONS
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Denne ferga er 413r gammel,
Og en av mange som er pa
tide a skifte ut

My vedlikehold

FRUSTRASJON: Mange passasjerer er frustrerte over det blir bruke gamle
ferger pd en del strekninger. Det gjenspeiler ogsd denne artikkelen fra
Helgelendingen 25.09.2015.

FAKSIMILE.

Dette arstallet er et viktig skille i forhold til hvilke krav som har
vert stilt ved bygging.

— Ferger bygget for 1992 har i hovedsak ikke vanntett inn-
deling for skadestabilitet, noe som kan ha betydning i enkelte
situasjoner. Derfor gnsker vi & se p& en mulig utfasing av disse
fergene, sier avdelingsdirekeer i Sjofartsdirekcoratet Lars Alvestad.

SAMFUNNSMESSIGE KONSEKVENSER

I dag har en ikke mulighet i regelverket til 4 nekte disse eldste
fergene sertifisering. Derfor har direktoratet startet en prosess
med 4 se pd de samfunnsmessige konsekvensene ved en ut-
fasing/ombygging kontra det 4 la de eldste fergene fortsate f3
seile som i dag. I denne analysen vil det ogsd vare naturlig 4 se
pa de miljemessige fordelene ved en overgang til mer moderne
fartgy. Nar analysen er gjort vil direktoratet ta stilling til om
det skal jobbes mer aktivt mot utfasing, eller om andre tiltak,
som eksempelvis ombygging, kan ha samme sikkerhetsmessige
verdi.

— Vart fokus er sikkerhet, uavhengig av nar et fartoy er
bygget. Samtidig ma vi se pa de samfunnsmessige konsekvensene
dersom vi skulle ende opp med en storstilt utfasing. Her er og
dialog med bide rederiene og oppdragsgiverne viktig, avslutter
Akselsen. Navil Sjefartsdirektoratet, i samarbeid med Vegdirekto-
ratet, kalle inn relevante aktgrer til videre oppfolging med tanke
pa fremtidig utfasing/ombygging. m




Retningslinjer for skips-

belysning
PRESSEMELDING

Siden 2014 har Lyskultur, som er et
kompetansenettverk innen lys, jobbet
med 4 utvikle en publikasjon med
retningslinjer for maritim belysning.

— Det eksisterte allerede en publikasjon;
Marine Lighting. Denne er fra 1978, og er
absolutt moden for en oppdatering. Anbe-
falingen for dekksbelysning i den publika-
sjonen er 100 lux, sier Petter Veiberg. Han
mener at mye har forandret seg siden 1978,
bide nir det gjelder lysteknologi, fartays-
typer og arbeidsoperasjoner.

— Arbeidsoperasjonene som utfores pd
sterre og mindre fartoyer i forskjellige

arbeidssituasjoner kan vere svert krevende.
Man skulle derfor tro at det eksisterte
gode retningslinjer for hva som er god
belysning for disse arbeidsmiljeene, sier
Veiberg som representerer Luminell AS i
kompetansenettverket. Han sier det er
svert lite retninggslinjer for dette, og det er
mye opp til designselskap og rederi hva de
mener er tilstrekkelig.

— For omréder som skal leve opp til
klassekrav, for eksempel Rescue Zone, finnes
det klare krav til belysning, men til generell
dekkbelysning er det lite. Det er etablert en
slags bransjenorm pd at 100 lux i et plan 0,8

meter over dekk er belysningsnivet som
skrives i de tekniske spesifikasjonene. Men
hvor disse 100 lux kommer fra, er det f3 som
er bevisste p3, sier Veiberg.

Han papeker at det har vert en rivende
teknologiutvikling innen belysning de
siste drene. En skrivegruppe bestiende av
fagfolk innen bide skipsdesign og lys-
teknologi, jobber n aktivt med publika-
sjonen. De har ogsd opprettet en referanse-
gruppe med ressurser fra klasseselskap,
sjofartsdirektoratet, rederiforbundet,
rederier, elektroinstallatorer og design-
selskaper. m

ARCOS - SIKKERHETSKURS
OG FARTAYSKONTROLLER

Arcos er landsdelens stgrste leverander
innen sikkerhet og beredskap, kurs for
fiskeri og havbruksnaeringen er viktige

satsningsomrader. Bedriften er godkjent

kontrollforetak pa vegne av Sjofarts-
direktoratet for bater mellom 8 og 15
meter. Fartgyskontrollene inkluderer
krengeprgve og oppmaling nar behov
for det.

For maritime kunder leveres de fleste

relevante kurs for offiserer og mann-

skap i henhold til STCW konvensjonen
- siste oppdatering.

Vi tilbyr séledes kurs
til fiskeri, offshoreba-
sert maritim

virksomhet, kystflaten, utenriksflaten,
passasjer/cruiserederi og Sjaforsvaret.

For kunder fra offshoreindustrien/
petroleumsbransjen leveres praktiske
kurs og lederkurs innen Sikkerhet og
beredskap - alle godkjent av

Norsk Olje & Gass.

I tillegg leverer Arcos kurs for
landbasert virksomhet — industrivern,
brannvern, farstehjelp,
kjemikaliedykking, reykdykking, etc.

Arcos har konkurransedyktig
hotellavtale i Tromsg sentrum som
kursdeltakere kan benytte seg av.

GODKIENT

ARCOS

KOMTROLLFORETAK

B %

FRT NORSK
DNV AKKREDITERING
MSYS 002

1SO 9001 SERTIFISERT BEDRIFT

Hotellavtalen inkluderer daglig
transport T/R Arcos-Sikkerhetssenteret.

Spersmal og bestilling av kurs: Ga inn pa
www.arcos.no/Booking eller kontakt oss
pa tlf. 459 58 880

Sp.mal/bestilling av fartgysinspeksjoner:
Fartgysinspekter direkte, tif. 417 97 100

Arcos leverer kurs og radgivning for
petroleumsbransjen, maritim virksomhet
og landmarkedet. Bedriften er godkjent av
Sjefartsdirektoratet og Norsk Olje & Gass
som opplaeringsinstitusjon og Sikkerhets-
senter.

Vi tilbyr helikopterevakueringstrening
(HUET) i nye og moderne fasiliteter.
Arcos er sertifisert av DNV GL i hht. ISO
9001:2008.

Arcos tilbyr ogsa dronekurs i samarbeid
Norut Northern Research Institute.

I tillegg er bedriften godkjent foretak

for fartoysinspeksjoner pa vegne
av Sjefartsdirektoratet.

www.arcos.no
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Signerte avtale om havne-
samarbeid

Norge sluttet seg 5. oktober til et samarbeid mellom store havner og sjgfartsadministrasjoner

med mal om felles tekniske standarder for bunkring med LNG.

PRESSEMELDING

Avtalen ble undertegnet i Singapore av
Lasse Karlsen pd vegne av Sjefartsdirekto-
ratet under en internasjonal bunkrings-
konferanse i Singapore. I samarbeidet
inngdr ellers havnene Singapore, Antwer-
pen, Rotterdam og Jacksonville, samt
sjofartsadministrasjonene fra Japan og
Korea. Initiativet er tatt av Singapore, som
er verdens storste bunkringshavn.

En rolle for Norge i samarbeidet ble
forst tatt opp av statssekreter Ayhan un-
der hennes besek til Singapore Maritime

Week i 2015, og er deretter godt fulgt opp
av Nerings- og fiskeridepartementet og
Sjofartsdirektoratet.

UTSLIPPSREDUKSJONER

Havnesamarbeidet ma sees i sammenheng
med at Singapore i forste halvir neste &r
vil tilby LNG for bunkring. I forste
omgang vil LNG trolig benyttes til
taubdter o.l. i havnen og forhdpentligvis
noe narskipsfart. Felles tekniske standar-
der er pakrevet dersom LNG skal bli et

alternativ av betydning for internasjonal
skipsfart. Serlig for linjefart og sjoveis
transport mellom faste destinasjoner er
potensialet for utslippsreduksjoner stort.

Det neste avgjorende skritt vil derfor
vere at noen toneangivende rederier
utnytter mulighetene. P4 konferansen tok
Shell og BP til orde for at IMO snarest
mulig burde beslutte et krav om maks 0,5
% svovelinnhold i reguler bunkers, sam-
tidig som rederinringen v/International

Chamber of Shipping oppfordret IMO til
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4 Ml

4 gi en klar timeplan for reduksjon av
utslipp. Gjennomgangstonen var at
industrien er klar for endring — men at man
er avhengig av klare regulatoriske pilegg.

VIKTIG SKRITT FREMOVER

Ambassader ved Kgl. Norsk Ambassade
Singapore, Tormod C. Endresen, sier det
pa denne méten: Slik ambassaden ser det
tas det né vikrige skritt fremover bade for &

D SINGAPORE
INTERNATIONAL
BUNKERING

OFFISIELT: Fra signeringen av avtalen i Singapore 5. oktober.

redusere svovelinnhold mv i reguler bun-
kers og fremme bruken av LNG. Signalene
kommerbadefrahavner, havnemyndigheter
og oljeselskap/raffinerier.

— Det er positivt at Norge — pa
bakgrunn av var serlige erfaring med
LNG - kom med i samarbeidet om felles
tekniske standarder. Kombinasjonen av
vér omfattende erfaring og en progressiv
norsk rederinering gir oss muligheter til

MARITIME

FOTO: MPA

4 spille en vesentlig rolle — en rolle som
bide kan gi utslippsreduksjoner av global
betydning og oppdrag til norske selskaper
i LNG-verdikjeden, sier Endresen.

Ambassaden vil beromme NFD, Inn-
ovasjon Norge og Sjefartsdirektoratet for
en aktiv rolle i dette arbeidet og oppfordre
til fortsatt prioritering av samarbeidet som
ni er innledet. m

REGLER FOR FLYTTBARE INNRETNINGER 2016

Dette er det gjeldende regelverket for offshorenaeringen. Denne utgaven av Regler for flyttbare innretninger er oppdatert
med lov- og forskriftsendringer per 1. juni 2016. Boken inneholder bade norsk og engelsk tekst.

EXCERPTS FROM THE NORWEGIAN PASSENGER
AND CARGO SHIP LEGISLATION ETC. 2016

Denne boken er en engelsk oversettelse av Regler for passasjer og lasteskip mv. Regelverket er oppdatert per 1.1.2016.

REGLER FOR PASSASJER OG LASTESKIP MV. 2016

Regelverket omhandler sikkerhet til sjgs, miljg og sjgfolks rettigheter og plikter. Denne regelverkssamlingen er oppdatert
med endringer til og med 1. januar 2016. Sjgfartslovgivningen med tilhgrende forskrifter skal finnes ombord p3 alle
norske passasjer- og lasteskip.

PRISENE ER EKSKLUSIVE MVA. OG PORTO.

UTGIVELSER FRA SJOFARTSDIREKTORATET

BOK OG CD, ISBN: 978-82-450-1734-2, PRIS 823,- | BOK, ISBN: 978-82-450-1733-5, PRIS 711,-
CD, ISBN: 978-82-450-1735-9, PRIS 223,-

BOK OG CD, ISBN: 978-82-450-2062-5, PRIS 623,- | BOK, ISBN: 978-82-450-2060-1, PRIS 511,-
it CD, ISBN: 978-82-450-2061-8, PRIS 223,-

BOK OG CD, ISBN: 978-82-450-2029-8, PRIS 743,- | BOK, ISBN: 978-82-450-2027-4, PRIS 623,
CD, ISBN: 978-82-450-2028-1, PRIS 223,-

IO

FAGBOKFORLAGET

fagbokforlaget.no
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Norges farste polarskip:

«Stril Polar» ble sertifisert
etter Polarkoden

P4 tampen av november kunne Sjgfartsdirektoratet overrekke det fgrste norske polarkode-

sertifikatet til Simon Mgkster Shipping og forsyningsfartagyet Stril Polar.

Sjefartsdirektoratet var
sentrale da Polarkoden for
skip som ferdes i polare
strok ble vedtatt i Interna-
tional Maritime Organi-
zation (IMO) for to ar
siden. Torsdag 24. no-
vember ble det forste
norskregistrerte fartgyet
sertifisert for slik fart.

— Det viste seg ganske raskt at Stril
Polar var velegnet for slik sertifisering,
siden den er bygget med vinterinserings-
tiltak og en isklasse. Samarbeidet med
DNV-GL og Mgkster har for var del vert
veldig positiv. Vi tar med oss denne gode
erfaringen videre i arbeidet med imple-
menteringen av Polarkoden, sier seniorin-
genigr Bodil Pedersen i Sjofartsdirektoratet.

= A

Steinar Haugberg
Seniorradgiver
Sjgfartsdirektoratet

FLERE FART@YER KOMMER

M/V Stril Polar er i utgangspunktet byg-
get for operasjoner i kaldt klima, noe som
har gjort behovet for oppgradering for &

FORN@YDE: Tom Karlsen, teknisk sjef Simon Mokster Shipping AS (f.v.), Bernt Thoresen, Norwegian
Hull Club, Bodil Pedersen senioringenior, Sjofartsdirektoratet, Anne Jorunn Mgkster, administrerende
direktor Simon Mekster Shipping AS og Jon Rysst, DNV GLs maritime leder for Nord Europa.

tilfredsstille koden noe begrenset. DNV
GL har fasilitert prosessen for & oppnd
Polarkode-sertifiseringen for M/V Stril
Polar basert p& kodens krav til risiko-
vurdering av den planlagte operasjon og

FARTOYET: M/V Stril Polar er i utgangspunktet bygget for operasjoner i kaldt klima, og trengte derfor
ikke de helt store endringene for 4 tilfredsstille kravene i Polarkoden. FoTO
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en detaljert gjennomgang av alt utstyr det
stilles krav til i koden.

Sjofartsdirektoratet gjennomferte
sammen med DNV GL en inspeksjon av
Stril Polar i Aberdeen i november.
Konklusjonen var at skipet ikke hadde
noen avvik, og at Stril Polar dermed
kunne bli det forste norske skipet med
Polarkode-sertifisering.

— Nér vi nd har implementert Polarko-
den for M/V Stril Polar, gir dette oss
muligheten til & ga inn i polare strok vel
vitende om at sikkerheten for skip, mann-
skap og milje er godt ivaretatt. Som folge
av det gode samarbeidet vi har hatt med
DNV GL, Sjefartsdirektoratet og vart eget
forsikringsselskap er vi svert motiverte for
at flere av vire andre fartoyer ogsd skal bli
sertifisert etter Polarkoden, forteller Anne
Jorunn Mgkster, administrerende direktar

i Simon Mgkster Shipping AS. m
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NAVIGATING COMPLEXITY

DNV and GL have merged to form DNV GL. The company is the Our people combine industry expertise, multi-disciplinary
leading technical advisor to the global oil and gas industry and skills and innovation to solve challenges for our customers -
the world’s largest classification society. We provide consistent, allowing them to navigate in a complex business environment.

integrated services within technical and marine assurance and ad-
visory, risk management and offshore classification, to enable safe, DNV GL global services: Classification e Verification ©

reliable and enhanced performance in projects and operations. Technology and innovation ® Operational performance ®
Environmental performance e Safety and risk control

Together with our partners, we drive the industry forward by

developing best practices and standards.

DNV-GL

SAFER, SMARTER, GREENER



Norske sjafolk fulgte oppmodinga:

Slepp sertifikatkaos for nyttar

- Me har all grunn til & rosa norske sjgfolk. Dei gjorde slik vi bad om, og sgkte om nye

sertifikat i god tid fgr fristen gar ut ved nyttar, seier Yngve Folven Bergesen, som leier

Sjofartsdirektoratets underavdeling for utdanning, sertifisering og bemanning.

D4 den inter-
nasjonale
STCW-kon-
vensjonen blei
endra i 2010,
kom det nye

-~

Kari Stautland k
Redakter Navigare ompetanse-

Sjfartsdirektoratet  krav til sj@folka.

Som felgje av
dette ma alle personsertifikata
vera oppdaterte innan 1. janu-
ar 2017. Sjefartsdirektoratet
gjekk allereie i fjor ut med

meldinga om at ein frykta at
det ville bli ei opphoping av
soknader mot slutten av 2016,
ettersom fristen for & oppdate-
ra sertifikata er 1. januar 2017.
Ein sag for seg at det ville bli
vanskeleg 4 f4 unna mengda av
soknader innan tidsfristen, og
oppmoda difor sjefolk om &
vera tidleg ute. Oppmodinga
har i stor grad blitt felgt.
—Der 7. november har me
motteke 23.338 sgknader om

sertifikat, og fir no inn i over-
kant av 600 sgknader i veka,
seier Yngve Folven Bergesen.
Sjefartsdirektoratet har
mellombels auka talet p3 tilset-
te ved underavdeling utdan-
ning, sertifisering og beman-
ning for 4 ta unna serti-
fikatseknadene. Det gjer at
sakshandsamingstida ligg pé
berre fire veker. Det er likevel
eitt omride der det framleis er
behov for piminningar.

— Det som uroar oss er
talet pa pateikningar. Utan-
landske sjofolk ma forst fd sitt
nasjonale bevis oppdatert i
heimlandet, og me ser fortsatt
at ein del av piteikningane
som kjem inn no er basert pa
gamle bevis, og difor berre er
gjeldande ut dret. Det er viktig
at reiarlaga er papasselege her,
seier Folven Bergesen. m

SIKKERHET NAR DU TRENGER DET

Vi sikrer dine fordringer i gode og darlige tider,
slik at du kan drive handel over hele verden
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Her folger en oppsummering av Statens havarikommisjon for Transports (SHT) ulykkesrapport:

Rutineoppdrag gikk galt:

«Starkad» kantret under
slepeoperasjon

Fartoyet skulle operere som assisterende slepebat av et skrog som skulle til kai ved Fitjar
Mekaniske Verksted, da skipperen og dekksmannen ble overrasket av en plutselig akselerasjon
i slepet. Utfallet ble fatalt. Skipperen pa Starkad kom seg ikke ut av styrehuset, og mistet livet.

Kalenderen viste 22. fe-
bruar 2014 og klokka
10.49 da Starkad, som
tilhgrte BK Marine AS,
kantret ved Fitjar i
Hordaland. Fartoeyets
skipper kom seg ikke ut av
styrehuset og omkom.
Starkad var leid inn til &
fungere som assisterende slepebit («brem-
sebdt), da slepebiten FFS Atlas fra Far-
sund Fortgyningsselskap (FFS) skulle

-

-
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legge et nybygd skrog til kai ved Fitjar
Mekaniske Verksted (FMV). Starkad
hadde ogsa tidligere blitt benyttet til
lignende oppdrag ved FMV, og dette var
som et rent rutineoppdrag 3 regne for
mannskapet pa to.

Da Starkad med oppkoplet slepetrosse
til slepet var i ferd med 4 snu for & {3 hek-
ken i fartsretningen, var hastigheten i
slepet 2,3 knop. Starkads skipper og
dekksmann ble overrasket av en plutselig
akselerasjon i slepet. Da fartoyet kantret

n ';ﬁ.

skiftet navn.

STARKAD

ULYKKESFARTQYET: Starkad er et fartoy av type Selmer Tug Mk III bygget i 1991 ved SingaNor AS i Drammen. Etter ulykken ble fartgyet solgt og har

var hastigheten i slepet mellom 3,7 og
dreyt 4,0 knop. Starkad hadde ikke stabi-
litetsreserver til & motstd kraften som
oppsto i slepetrossen da den strammet til
tvers om styrbord. Manglende stabilitets-
reserver skyldtes farst og fremst slepe-
arrangementet som hadde effektivt inn-
festingspunkt av slepeforbindelsen
tilnermet midtskips og i senter av fartoyet.
Dette gjorde fartgyet sarbart for stor
krengning og kantring, skriver havari-
kommisjonen i rapporten.
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HENDELSESFORLOGPET

P34 vei utover mot slepet denne formidda-
gen ble mannskapet pd Starkad (skipper
og dekksmann) informert av fortoynings-
folkene fra FMV om at nybygget skulle til
verftskaien med styrbord side til og
baugen mot land. Da Starkad nermet seg
slepet ble bording vurdert som uforsvarlig
fordi slepet hadde for stor hastighet. De
ventet derfor litt for fortoyningsfolkene
ble satt ombord. Skipperen pé Starkad
fikk opplyst av kapteinen pa Atlas at opp-
koblingen til slepet skulle vare akterut pa
nybyggets babord side, og at Starkad
skulle bremse slepet nir de kom inn mot
kaien. De fikk festet trossen, og Starkad
plasserte seg litt aktenom og ut forbi ba-
bord side p4 nybygget.

De holdt i begynnelsen parallell kurs
med nybygget, og etter hvert som av-
standen til nybygget okte litt, begynte
dekksmannen p4 Starkad 4 gi ut litt trosse.
Da de begynte 4 komme litt bak nybygget
anslo han hastigheten pa slepet som
normal for oppkobling.

ET KRAFTIG RYKK

Kort tid etter gkte plutselig hastigheten
betydelig, og trossen begynte  lape fortere
ut mellom hendene til dekksmannen.
Starkad hadde né fact en kursforskjell i
mot babord i forhold til slepets kurs.
Dekksmannen herte ikke Starkads side-
propell og var defor usikker pa om de var
i ferd med 4 svinge eller om kursforskjel-
len skyldtes at slepet hadde svingt mot
stytbord. Slepetrossen lgp stadig raskere
ut over rekka pé styrbord side, og dekks-
mannen matte slippe taket. Han trakk seg
tilbake mot babord og vekk fra trosse-
kveilen pa dekket. Han hadde ikke
kommet langt unna fer alt tauet hadde
lopt over rekka, og det strammet til med
et kraftig rykk. Dekksmannen ble slatt
overende.

Da han hadde kommet seg delvis opp
pa beina igjen si han at Starkad ble dratt
over mot styrbord med gkende krenging.
Sjeen kom raskt over dekk, og Starkad
nermet seg raskt 90 grader krenging. I
oyeblikket for dekksmannen bestemte seg
for 4 hoppe i sjgen, si han deren til styre-
huset pa babord side bli pnet, og skippe-

ren kom til syne i doripningen. Fem til
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SOK: Redningsdykkere fra Bergen brannvesen soker etter savnede.Bildet er tatt kl. 1155 pd ulykkesdagen.
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sekunder etter det innledende rykket i
slepetrossen 14 Starkad opp ned i sjgen.

KUNNE FATT FARTOYET OVER SEG

Starkad praktiserte snumangvrene mot
babord med 4pen styrbord styrehusder.
Kapteinen fikk stengt doren fa sekunder
for slepetrossen rykket til og kantret
fartgyet. SHT mener at bibehold av opp-
driften i styrehuset som folge av stengt
dor, forte til en mer langsom kantrings-
bevegelse enn om deren hadde blitt stien-
de dpen. Dekksmannen ble slact i dekket
av rykket i slepetrossen, men fikk reist seg
igjen og forflyttet seg til babord rekke
hvorfra han hoppet i sjgen da Starkad
krenget rundt 90 grader. Dersom
kantringsbevegelsen hadde forlept
hurtigere mener Havarikommisjonen at
dekksmannen hadde risikert 4 f3 fartayet
over seg.

FLERE UHELDIGE FAKTORER

I rapporten peker havarikommisjonen pi
en rekke uheldige faktorer som hadde
innvirkning pa ulykken:

* Havarikommisjonens undersekelser
viser at Starkad var sirbar med inn-
festingspunkt for slepeforbindelsen
midtskips og i senter.

* Starkads begrensninger var ikke
beskrevet i operasjonsmanualen og ble
heller ikke kommunisert til hovedslepe-
baten.

* Kommunikasjonen mellom kapteinene
var mangelfull.

* Nodutleser for slepekroken var plassert
tre meter fra mangverposisjonen.

MANGELFULL KOMMUNIKASJON

Farsund Forteyningsselskap AS (FES)
hadde utarbeidet manual for slepeopera-
sjonen og rederiets FFS Atlas var hoved-
slepebét. I folge manualen hadde Fitjar
Mekaniske Verksted AS (FMV) flere roller
og skulle blant annet orientere involvert
personell i forkant av operasjonen. Detal-
jer vedrorende Starkads begrensninger og
oppkoplingsmetode var ikke nevnt i
operasjonsmanualen og ble heller ikke
kommunisert til kapteinen pa FFS Atlas
som derfor var uvitende om Starkads
slepearrangement. Kapteinen pa Starkad
var heller ikke kjent med detaljene i
operasjonen.

Mangelfull kommunikasjon mellom
kapteinene utenfor Fitjar forte til at
manglende forhdndsinformasjon ikke ble
korrigert. Havarikommisjonen mener at
bedre planlegging og risikovurdering fra



FMV og FFS kunne forhindret ulykken.
Det rettes sikkerhetstilrddning til begge
aktorer vedrorende dette.

NADDE IKKE NGDUTL@SEREN
Starkads kaptein nidde ikke fram til

nedutlgseren for slepekroken, tre meter
fra mangverposisjonen, for slepetrossen
rykket til. Dersom nedutlgseren hadde
vert innen armlengdes avstand fra man-
gverposisjonen mener SHT at ulykken
kunne ha vert forhindret. Havarikommi-
sjonen mener dette vil vere en viktig
vurdering ved praktisering av den nye
forskriften som krever at slepeforbindel-
sen skal kunne lgses ut fra «aktuell
styreposisjon for skipet».

NYTT REGELVERK

I rapporten peker havarikommisjonen pd
flere punkter som kunne ha forhindret
ulykken. De mener at bruk av gobline for
& flytte effektivt innfestingspunke for
slepeforbindelsen ut pd hekken, sann-
synligvis ville ha forhindret ulykken pi

Starkad, og viser til at et nytt regelverk
som har tradt i kraft etter ulykken, blant
annet krever at Starkad og liknende
fartgyer, innen 1. januar 2017, skal tdle &
bli trukket tverrskips gjennom vannet
med 5 knops hastighet.

Kravet retter fokus pd innfestings-
punktet av slepeforbindelsen, si vel lang-
skips som tverrskips. Plassering av inn-
festingspunktet kan dermed i stor grad
bestemmes med utgangspunke i fartayets
grunnleggende stabilitet, skriver havari-
kommisjonen.

I rapporten skriver havarikommisjonen
at undersokelsen etter ulykken har vist at
bukserbattillegget Y32 i Nordisk Batstand-
ard ikke nedvendigvis gir tilleggssikkerhet
mot kantring for slepebdter. Fram il 1.
januar 2018 kan standarden legges til
grunn for farteyer som skal ha slepetillatelse
uten 4 ha fartoyinstruks. Havarikommi-
sjonen forutsetter at Sjofartsdirektoratet tar
overnevnte til etterretning ved praktisering
av bestemmelsen. m

Som felge av ulykken har havari-
kommisjonen ogsa fremmet en
sikkerhetstilradning til verkstedet og
fortgyningsselskapet om planlegging
av slepeoperasjoner:

Sikkerhetstilrading SJ@ nr.
2016/10T

Undersgkelsen av ulykken med
Starkad har avdekket at planlegging
og risikovurdering av slepeopera-
sjonen var mangelfull. Konsekvensen
var at slepeoperasjonen utviklet seg til
a bli kritisk for Starkad. Faren ble ikke
identifisert far ulykken var et faktum.

Statens havarikommisjon for
transport tilrar Fitjar Mekaniske
Verksted AS og Farsund Fortgynings-
selskap AS a samarbeide med

alle aktgrer i planlegging av alle
slepeoperasjoner. Slik kan de
risikovurdere alle faser, og sgrge
for at det finnes slepemanualer for
hele operasjonen, der alle opera-
sjonsprosedyrer og begrensninger
fremgar.

Fra problem til lgsning:

¢ Klassing av skip og offshore units

» System- og kvalitetssertifisering (ISM/ISPS)

e Lgsningsutvikling
e Kursing og utdanning

e Sertifisering av produkter til den maritime industri

I Bureau Veritas er malet 3 vaere det beste alternativet for deg!

www.bureauveritas.no

BUREAU
VERITAS

TIf: +47 22 40 24 00
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Denne artikkelen er skrevet pé bakgrunn av forskningsprosjektet «Civil Maritime GNSS Combinations In Arctic Area» gjennomfort av forfatteren
som masteroppgave ved studiet "Master of Science in Positioning and Navigation Technologies at The University of Nottingham, UK.

Nye analyser:

Flerkonstellasjons GNSS-
utstyr er bedre enn GPS

GPS har veert den primaere posisjonssensoren for fartgy i mange ar. Na viser analyse av

malinger tatt pa Svalbard at elektronisk posisjoneringsutstyr som bruker flere satellittbaserte

navigasjonssystemer i tillegg til GPS, gir best robusthet, redundans og posisjonsngyaktighet.

Global Positioning Syst-
em (GPS) var ogsé det
forste Global Navigation
Satellite System (GNSS).
Den sivile delen av GPS
heter Standard Position
Service (SPS), og ble raskt

den dominerende posi-

Henning Sulen
Leder under-
visningskontoret
Sjoforsvarets
Navigasjons-
kompetansesenter

sjonssensoren i verden.
GPS ble helt operativ i
1995.

«GPS er jo s bra og ngyaktig - hvor-
dan kan noe bli bedre enn den?» Svaret
ligger i utviklingen av mottakersensoren,
nye mater 4 beregne posisjonen p3, feilkil-
dene og sirbarhetene til et satellittbasert
radiobelgesystem, moderniseringen av
GPS og utviklingen av andre GNSS-
systemer. Med utgangspunkt i mélingene
tatt pd Svalbard, svarer denne artikkelen
pa hvorfor bruk av flere satellittbaserte
navigasjonssystemer gir bedre robusthet,
redundans og posisjonsneyaktighet enn

GPS alene.

MALINGENE PA SVALBARD

Malingene ble tatt ved Longyearbyen fra
16 il 18. juni 2015. To Leica geodetiske
GNSS-mottakere tok opptak av satellitt-
signalene. Antennen pa den ene mottakeren
str i ro hele tiden, mens den andre tar
mélinger med en bevegelig antenne som
simulerer rullingen og stampingen til et
fartay.
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BEDRE MOTTAKERE

Datachippene blir mindre, billigere, og far
bedre og bedre kapasitet. Det er stor kon-
kurranse blant GNSS-produsentene, noe
som tvinger dem til 4 utvikle og lansere
nye og bedre GNSS-mottakere.

GNSS-mottakeren trenger signaler fra
minimum fire satellitter for 4 kunne lgse
de fire ukjente verdiene: posisjonskoordi-
natene X, Y, Z, og tiden. Na kan bedre
mottakere beregne posisjonen ut i fra
vesentlig flere satellitter pd et betydelig
storre antall frekvenser. Den sivile delen
av GPS er konstruert slik at signalet fra
satellitten er kodet. I tillegg til satellitt-
tiden er koordinatene til satellittene kjent
ndr signalene forlater satellitten. Mottake-
ren beregner avstanden til satellitten
basert pa differansen fra nar signalet forlot
satellitten, til nir mottakeren mottok
signalet.

BASERT PA TID

GPS er derfor et system basert pd tid.
Denne metoden kalles «stand alone
pseudo-range». En flerfrekvent mottaker
beregner pseudo-rangen pd minst to
signaler med ulik frekvens fra samme
satellittc. En flerkonstellasjon GNSS-
mottaker beregner posisjonen ut i fra
satellittsignalene pa flere ulike frekvenser
fra flere satellitter enn ett GNSS-system.
Differensiell GPS (DGPS) bruker

pseudo-range og korrigerer koordinatene

med rettelser den mottar fra en referanse-
stasjon i nerheten.

Malingene som artikkelen baserer seg
pa er fra folgende posisjonsmetoder:
GPS-enkelfrekvensmottaker, GPS-fler-
frekvensmottaker, DGPS og flerkonstella-
sjons GNSS-mottaker til systemene GPS
og GLONASS.

12011 ble det russiske GNSS-systemet
Globalnaya Navigatsionnaya Sputniko-
vaya Sistema (GLONASS) det andre fullt
ut operative GNSS-systemet. Andre frem-
tidige GNSS systemer er EUs Galileo og
Kinas BeiDou som begge er i utviklings-
fasen. En flerkonstellasjon- GNSS-mot-
taker kan utnytte flere GNSS-systemer
fordi koordinatsystemene de bruker na er
tilnermet like, og alle bruker Universal
Coordinated Time (UTC) som utgangs-
punkt for sin systemtid.

FEILKILDENE TIL ALLE GNSS

Satellitten er ikke der hvor den sier den er
fordi den endrer litt bane over tid. Det er
noe etterslep pa oppdateringen til satellitt-
koordinatene. GPS er det beste systemet
her med en feil pd cirka én meter. Klok-
kene i satellittene er svert noyaktige, men
akkumulerer likevel sma feil som ma
oppdateres. Storrelsen pé feilen i satellitt-
klokken pévirker direkte feilen i mottake-
rens posisjon. GPS har de beste satellitt-
klokkene med ca. 1,5 m feil i
fartoysposisjonen.



GPS

GPS+glonass

SATELLITTER OG SKYPLOT: Skyplot fra Svalbard med GPS til venstre og systemene GPS og GLONASS til heyre. Gronn farge er frekvens L1 og

GLONASS L2. Bl4 viser GPS L2.
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PLOTT AV ANTALL SATELLITTER OG GPS DOP VERDIER: Gronn farge er antall satellitter, gul er GDOP, red er VDOP og bld er HDOP.

Ionosferen reduserer hastigheten til
satellittsignalet som gjor at mottakeren
maler for lang avstand til satellitten.
Solaktiviteten styrer tettheten i ionosfe-
ren som bremser signalene ulike pé ulike
frekvenser. En flerfrekvensmottaker kan
fjerne 98 prosent av ionosferefeilen ved &
sammenligne forskjellen pd to ulike
frekvenser sendt fra samme satellitt.

Enfrekvensmottakere kan ved hjelp av
modell bare fjerne cirka 50 prosent av
ionosfarefeilen, og kan sitte igjen med
opptil 10 meter feil i posisjonen.
Troposfzren fra bakken og urt til
Ionosfeen bide reduserer signalhastig-
heten og bayer retningen pa grunn av
refraksjonen. Satellittens elevasjon pa-
virker i stor grad storrelsen pé feilen.

Moderne GNSS-mottakere kan mile
trykk, temperatur og elevasjonen il satel-
litten som modell for & redusere feilen.
Multipath, eller flerveisinterferens er
feil ndr mottakeren mottar satellittsignalet
fra flere retninger enn den direkee linjen
til satellitten. Fartay som krenger vil mot-
ta multipath-signaler reflektert fra sjgen,
overbygningen og master i nezrheten av
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MALT SIGNALSTYRKE PA SVALBARD: Hayest SNR har GPS frekvens L1 overst til venstre, deretter GLONASS L1 overst til hoyre si GLONASS L2 ned-
erst til hoyre og darligst GPS frekvens L2 nederst til venstre.

antennen. Hvis mottakeren bruker et
multipath-signal vil avstanden til satellit-
ten bli for lang. Nyere GNSS-mottakere
bruker polariseringen av signalet og
choke-ring-antenne til & slette signaler
som er reflekterte. GLONASS er cirka
dobbelt sa bra som GPS innen multipath.
I praksis sa er feilen rundt 2 meter opp til
20 meter pa satellicter med lav elevasjon.

Feil i mottakeren er styrt av kvaliteten
pa antennen og mottakeren, og hvor mye
egenstoyen til mottakerutstyret pavirker
kodemailingen. Moderne mottakere har
lav egengenerert stay og bruker filter for &
bedre mélingene.

SARBARHETEN TIL GNSS-SYSTEMENE

Signalstyrken til radiobelgene som alle
GNSS systemene bruker, er systemenes
svakeste ledd. Satellitt signalene som nér
frem til mottakerne er si svake at de er
godt skjult i den naturlige bakgrunnsstay-
en. Det er kun kjennskapen til sammen-
setningen av signalene som gjgr mottake-
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ren i stand til & finne og trekke ut
GNSS-signalene. Dersom bakgrunns-
stoyen gker, kan mottakeren miste evnen
til 4 finne GNSS-signalene.

GNSS-radiobandene er beskyttet av
International Telecommunication Union
(ITU). Likevel har interferens fra nabo-
frekvensene skapt problemer for beregning
av posisjonen. Solstormer kan edelegge/
redusere evnen mottakeren har for 4 finne
GNSS-signalet. Planlagt interferens som
jamming og spoofing av GNSS-signaler
gjor systemene sirbare. Jamming er
utsending av radiostay for & hindre at mot-
takeren finner signalene i bakgrunnssteyen.
Jamming har forekommet i virkeligheten
og i forspk. Resultatet er at systemene blir
pavirket. Spoofing er utsendelse av falske
GNSS-signaler for & pavirke lgsningene til
mottakeren. Forskning viser at spoofing
gjor at fartoysmottakeren gir feil posisjon,
kurs og fart til ECDIS.

Erkjennelsen av sarbarheten til GPS
og GNSS-systemene, har resultert i at

USA har gjeninnfert astronomisk naviga-
sjon i den amerikanske marinen. Tekniske
feil med kontrollsystemet til GPS-satellit-
tene har forekommet. Feil som skyldes
menneskelige faktorer som overavhengig-
het av GNSS, manglende kunnskaper om
systemene og manglende trening er ogsd
med pd & gjore GNSS systemene sirbare.

FLERE SATELLITTER

Jo flere satellitter mottakeren kan bruke,
jo bedre mulighet har mottakeren til &
velge satellitter med lav andel av feilkilder.
A fjerne en satellitt med darlig inngangs-
verdi til mottakerens posisjonsprosess, gir
i seg selv en bedre posisjonslesning. Flere
satellitter gjor at fartoyets bevegelser i
mindre grad pavirker antallet satellitter
mottakeren kan bruke. Nir fartoyet og
antennen krenger vil den miste noen sa-
tellitter pa den ene siden, men fi nye
satellitter p& den andre siden.

Skyplot viser hvor satellittene er i ret-
ning og elevasjon i forhold til mottakeren.



Mottakeren er i midten, med satellittenes
laveste elevasjon ytterst pa sirkelen og rett
over mottakeren i midten. GLONASS
sine satellittbaner har 9,8 grader storre
vinkel til ekvator enn de 55 gradene som
GPS satellittene folger. Mottakere som
kan bruke alle satellittene til GPS og
GLONASS fir bedre dekning i elevasjon
og bedre spredning i retning samt sterre
satellitt tetthet.

Geometric Dilution of Precision
(GDOP) er den geometriske spredningen
av satellittene hvor stor spredning gir lav
DOP verdi som angir den beste skjerin-
gen mellom stedlinjene. VDOP er vertikal
DOP, og HDOP er horisontal DOP som
er den aktuelle for fartoysposisjonene. Jo
flere satellitter mottakeren kan bruke, jo
bedre DOP verdi og jo bedre geometrisk
skjering av stedlinjene i kartet.

Geometric Dilution of Precision
(GDOP) er den geometriske spredningen
av satellittene hvor stor spredning gir lav
DOP verdi som angir den beste skjerin-

gen mellom stedlinjene. VDOP er vertikal
DOP, og HDOP er horisontal DOP som
er den aktuelle for fartoysposisjonene. Jo
flere satellitter mottakeren kan bruke, jo
bedre DOP-verdi og bedre geometrisk

skjeering av stedlinjene i kartet.

FLERE SATELLITTSIGNALER

Multikonstellasjons GNSS-mottakere kan
utnytte satellitt signalene sendt pd mange
frekvenser. Interferens som i verste fall gir
bortfall av en frekvens, vil kun redusere
utvalget av frekvenser med en. Enfrekvens
mottaker derimot vil slutte 4 gi losning
ndr den eneste frekvensen blir rammet av
interferens som blokkerer satellittsignalet
helt.

Styrken pa satellittsignalene ved
mottakeren méles i Signal to Noise Ratio
(SNR), og er sluttproduktet av: styrken pa
signalet nir den forlater satellitten,
spredningen av signalet for & dekke hele
kloden, dempingen av signalet i ionosfe-
ren og troposfzren, elevasjonen til

maritime utdanningen i Norge.

simulatorpark.
Vi arrangerer:

GMDSS kurs

usn.no/training
training@hbv.no

Maritime kurs i Vestfold

Hogskolen i Sergst-Norge har den sterste og mest komplette

satellitten sett fra mottakeren og kvalite-
ten pd mottakerutstyret.

ROBUSTHET OG REDUNDANS

Robusthet er evnen computer systemer
har til 4 takle feil under utforelsen av
operasjonen. Redundans er dupliseringen
av kritiske komponenter eller funksjoner
til et system hvor hensikten er 4 oke pa-
liteligheten. @kt redundans og palitelig-
het oker robustheten til systemet.

Flerkonstellasjons GNSS mottaker-
utstyr er det eneste utstyret som har
muligheten til 4 velge de beste komponen-
tene og egenskapene til 2 eller flere
GNSS-systemer. For 4 kunne utnytte
moderniseringen av GPS og de nye GNSS
systemene med deres nye satellitter og de
nye sivile signalene, ma fartoyene skifte til
et moderne flerkonstellasjons GNSS
mottakerutstyr. m

Vi tilbyr hoyt kvalifiserte instrukterer og en topp moderne

ECDIS produktspesifikke kurs for TECDIS, MARIS og Transas

Rederispesifikke RAS kurs inkl. BRM/ERM for seismikk
Skreddersydde kurs og simulatortrening for ethvert behov

Hogskolen
i Serost-Norge

HSN

NAVIGARE 4 - 2016 | 57



Norske maritime bedrifter
retter synene mot Ilran

| kjglvannet av sanksjonslettelsene overfor Iran, ser er rekke norske bedrifter muligheter i

landet. | september var Sjgfartsdirektoratet med da en delegasjon ledet av Statssekretaer Dilek

Ayhan besgkte Teheran.

Mailet med besgket var &
diskutere maritimt samar-
beid og nye forretnings-
forbindelser. Med til Iran
var blant andre Sjofartsdi-
rektoratet, Rederiforbun-
det og selskaper som
DNV GL, Kongsberg
Maritime og Wilhelmsen
Ship Service AS.

— Iran er et spennende marked for
norsk maritim nering i kjelvannet av
sanksjonslettelsene. Vier her for 4 fremme
verdensledende norsk maritim teknologi,
knytte kontakter og ta hjem kunnskap om
iranske behov, sier statssekretzr Ayhan.
Under oppholdet motte de bide rederier
og myndigheter, blant annet Irans
sjofartsadministrasjon, forteller Sjofarts-
direktoratets utsendte, underdirektar Alf
Tore Sorheim.

— Vi var med for 4 opprette kontakt
med nezringen der nede, og for 4 vise

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjefartsdirektoratet

samarbeidet mellom neringen og myndig-
heter i den norske maritime klyngen, sier
Sorheim.

ENIGE OM FELLESERKLZARING

Norske og iranske maritime myndigheter
ble ogsé enige om en felleserklering om &
arbeide for 4 styrke de bilaterale maritime
relasjonene. Felleserkleringen sier at
partene onsker 4 dele erfaringer og infor-
masjon om offentlige tiltak og regulerin-
ger rettet mot maritim sektor.
Delegasjonen inngikk i Fiskeriminist-
er Sandbergs delegasjon til Iran. Foruten
maritimt samarbeid vil fiskeri- og hav-
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I IRAN: Her er den norske delegasjonen som besgkte maritim nering i Iran. FoTo

brukssektoren sta i haysete i samtaler med
iranerne. Flere norske maritime selskaper
har allerede veert aktive tilstede, og inngdtt
samarbeidsavtaler med iranske motparter.
DNV GL og Skuld er to gode eksempler.
GIEK og Eksportkreditt Norge inngikk
ogsd samarbeidsavtaler med iranske mot-
parter i august.

— Regelverket rundt lettelsene i sank-
sjoner i Iran er fortsatt komplisert, men vi
gnsker 4 dra nytte av mulighetene som nd
foreligger for 4 styrke neringssamarbeidet,
sier Ayhan.

KOMPLISERT

Handelen med Iran har vert begrenset de
siste drene, i hovedsak pd grunn av sank-
sjoner og gkonomiske tiltak. I trdd med
implementeringen av den sikalte Atom-

SJBFARTSDIREKTORATET

avtalen ble det fra 16. januar i ar vedtatt
lettelser. Det er stor interesse, men likevel
en avventende holdning fra norsk
neringsliv i lys av usikkerheten om hva de
gjenverende amerikanske sanksjonene vil
ha av konsekvenser.

— Det er usikkerhet knyttet til gjen-
verende amerikanske sanksjoner. Vi opp-
fordrer derfor norsk neringsliv til & gjere
grundige vurderinger og forberedelser. Vi
har heye aktsomhetsstandarder i Norge,
og vi ser at neringslivet selv er veldig
bevisst sitt samfunnsansvar, sier stats-
sekreteren. m



Helsedirektoratet og Sjafarsdirektoratet samarbeider:

Tar opp kampen mot livsstils-

sykdommer

Alt for mange mister helsesertifikatene sine pa grunn av livsstilssykdommer.

Det vil vi gjgre noe med gjennom, samarbeidsprosjektet FriskSja.

Sjofartsdirektoratet har et samarbeid med Helse-
direktoratet der vi vil bruke eksisterende tilbud
pa en mer effektiv mate til vare sjofolk. Det er i

b

Sverre Flatebg
Radgiver
Sjofartsdirektoratet

dag mange som sliter med helsen av ulike
grunner. Det kan vere alt fra overvekt til hayt
blodtrykk, hjerte- og karsykdommer og type-2
iabetes. Som et resultat av disse, eller som et
tillegg, er det ogsa flere som i forskjellig grad har
psykiske utfordringer. I sum gjor dette at det kan
lyse en rod lampe hos sjpmannslegen nir det gjelder helseattesten.
Felles for omtrent halvparten av alle som mister helsesertifi-
katet, er at sykdomstilfellet skyldes livsstilssykdommer. Det vil
si, sykdommer som langt de fleste kan gjore noe med selv dersom
de fir den rette motivasjonen og hjelpen.

FRISKLIVSSENTRALER

Det vi nal legger til rette for, er at sjgmannsleger henviser pasi-
enten til et tilbud i den enkelte sin egen kommune. Omtrent
270 kommuner i Norge har i dag en kommunal frisklivssentral.
De kan gi et tilpasset, strukturert og tidsavgrenset tilbud med
individuell og grupperettet veiledning, informasjon og aktivite-
ter. Tilbudet omfatter primert stotte til gkt fysisk aktivitet,
endring i kostholdet og snus- og reykeslutt.

Frisklivssentralen kan i tillegg gi veiledning og andre tilbud
ved utfordringer knyttet til psykiske belastninger, sevn og risiko-
fylt alkoholbruk. De skal ha kjennskap til lokale tilbud knyttet

til levevaner, og lede videre til disse nar dette er aktuelt.

DEN ENKELTES ROLLE

Om du er bekymret for 4 veere pa vei mot uferhet, eller i grense-
land for & beholde helseattesten, kan det vare en god investering
4 soke hjelp og veiledning for 4 starte en prosess. Du kan enten
selv ta kontakt med en frisklivssentral, eller kontakte fastlegen,
rederiet eller Sjomannsidretten som ogsd skal kjenne til denne
muligheten.

A starte en livsstilsendring helt p4 egen hind, er utfordrende.
Ved bruk av frisklivssentralene vil den enkelte fi individuell
oppfelging av en fagperson, og pa denne maten f3 konkrete
arbeidsoppgaver og bedrede forutsetninger for a lykkes. Den

VIKTIG: Det er viktig & passe pa helsen sin. Mange mister helsesertifikatene
sine grunnet livsstilssykdommer.

TY LIM/SHUTTERSTOCK

fysiske kontakten gjores naturligvis nar en er hjemme p3 fri,
mens det tenkes at en ogsd har en klar plan for perioden en er

ute p jobb.

SJOMANNSIDRETTEN

Ogsa Sjgmannsidretten gnsker 4 bli involvert. Parallelt med
arbeidet og lerdommen en fr via frisklivssentralen, kan vi bidra
til 4 finne losninger pé de spesielle utfordringene en har ved 4
jobbe pa sjgen og ved de turnusene som er. Det tenkes at
Sjofartsdirektoratet kan vere i dialog med rederiene for 4 etable-
re et supplement til frisklivssentralene. For eksempel for & gi rid
om tilrettelegging av arbeidsmiljget, utforming av trenings-

tilbud, kosthold og andre tilbud om bord.

REDERIENES ROLLE

Det er essensielt for Sjofartsdirektoratet & gjore rederiene kjent
med at vi starter dette prosjektet som vi kaller «FriskSje». Da kan
ogsé rederiet ta grep og kontakt hvis noen av de ansatte har en
uheldig utvikling hva helse — og livsstilssykdommer angir. 1
flere tilfeller er det ingen tvil om at individuell tilpassing for den
enkelte skipsarbeideren er avgjorende i en periode, og da er det
viktig med god kommunikasjon bide mellom skipsledelsen,
rederiet og den ansatte. m
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Nordsjolekene 2016:

Idrettsglede pa toppniva

Med dobbelt sa mange pamelde som i fjor, blei arets Nordsjgleker ein idrettsfest av dei sjeldne.

I ar som i fjor blei det be-
stemt at overskotet frd
Nordsjscupen skulle g til
ein idrettsdag for barn og
unge med utviklingshem-

Kari Stautiand ming fri Bergen, Os og
Redakter Navigare Ask(ay Saman med Bergen
Sjefartsdirektoratet kommune, Idrettsservice og
Norges Idrettsforbund invi-
terte Sjofartsdirekroratet til det som skulle bli
ein festdag pa Fana stadion 14. september.
Med fellesinnmars;j til korpsmusikk, og
friidrettsovingar, fotball, bowling, kickbo-
xing og dans, bowling og bandy pa pro-
grammet, skulle dagen by p& mykje moro.

600 METER SPRINT

Ved 60-meteren er det god stemning.
Peder Hald elskar 4 springa, og jobbar
hardt for 4 sl4 sin eigen rekord pi 8,8.

— Eg er rask, ja. Men milet er & kom-
ma ned pa 7, seier Hald, som gjer seg klar
til eit nytt forsek. Tidtakar Sverre Flatebe
fra Sjomannsidretten er imponert.

SVINGOM: Salan- Al Abdi og Mette Larsen nytta
sjansen til 4 ta seg cin svingom d4 bandet Proffane
spela opp til dans.
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REKORD: Peder Hald ventar spent pd dommen fré tidtakar Sverre Flatebe. Klarte han & knusa sin eigen

rekord denne gangen?

— Han har sikkert sprunge 600 meter
sprint til saman i dag, og det raskt, fortel
Flatebo. Medan Peder Hald allereie har
funne si favorittidrettsgrein pd Fana
Stadion, er det andre som har som mail 4
komma seg gjennom alk.

STORKOSA SEG

Salah- Al Abdi er eit einaste stort smil
etter ein fotballduell med Nordsjolekene
sin ferske maskot i revekostyme, og etter
ein dans med Mette Larsen, som er milje-
fagarbeidar pa Arstad vidaregiande skule.

— Det er veldig godt arrangert, og
gjengen me har med oss storkosar seg. Det
er og veldig kjekt 4 sja at dei pratar med
andre dei ikkje kjenner fra for, seier
Larsen.

FOTO: KARI STAUTLAND

TESTA SPEAKER-ANLEGGET

For Emil Holten er det noko heilt anna
enn idrettsaktivkiteteane som stel fokus.
Han er nemlig langt over snittet interes-
sert i korleis speaker-rolla fungerer, og
fekk dagen redda av konferansier Dag
Lindebjerg. Ikkje berre fekk Emil sjekka
ut mikrofonen, han fekk til og med
snakka over hegtalaranlegget, sd heile
Fana Stadion fekk hoyra!

— Heilt fantastisk, dette kjem han
ikkje til 4 gloyma, seier Helene Haugen
Dahl, som jobbar som musikkterapeut
ved Tveiterés skole, der Emil er elev. Ho
fortel at skulen i ar stilte med fullt lag il
Nordsjglekene.

— Det er nokre utfordringar knytr til
det 4 dra ut med elevane, si i fjor sendte



N®@GD: Nicholas

me ei mindre gruppe for 4 sjé korleis opp-
legget fungerte. Dei hadde det s kjekt
her, at det i 4r blei bestemt at me skulle
senda alle, fortel ho. Dette er ei erfaring
ogsd andre skular ser ut til 4 dela.

GODT OPPMOTE

Inkludert deltakarar, folgjarane deira og
dei frivillige var det nerare 500 personar
pa Fana Stadion.

— Det er fantastisk 4 sjd at s4 mange
ville vera med pa dagen, og den idretts-
gleda deltakarane viser er heilteinestiande,
seier Per Erik Nielsen i Sjofartsdirektora-
tet. Han er primus motor bak arrange-
mentet, og har ogsd samla inn familie,
venner og eldsjeler i Sjgmannsidretten til

4 leggja ned gratis dugnadsarbeid for &  SpEAKER: Der store hegdepunktet for Emil Holten var ikkje dei sportslege aktivitetane, men 4 fa testa

gjera arrangementet muleg. m

speakeranlegget saman med Dag Lindebjerg.
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Sommerkampanjen 2016:

Mange trente godt i sommer

For tredje ar pa rad har Sjgmannsidretten holdt en kampanije for & motivere flest mulig til &

holde seg i aktivitet og registrere resultater i sommermanedene. | ar var det en aktiv gjeng fra

fergen Boknafjord som fikk hente pokalen pa Sjgsikkerhetskonferansen.

Siden 2014 har Sjemannsidretten kjort sommer-
kampanjer for & motivere til trening og aktivitet
i manedene juni, juli og august. Vi har hentet ut
statistikk og resultater innen flere omrader. Bade
gjennomsnittet av poeng, antall aktiviteter, tid
per aktivitet, prosentvis deltagelse av alle dispo-
nible, og total treningstid ble tatt med da vinner-
ne skulle kéres.

Sverre Flatebg
Radgiver
Sjefartsdirektoratet

GODE KANDIDATER

Det ble definert fem vinnere i 2016, som alle var gode kandi-
dater til 4 bli hovedvinner. Disse fem var Boknafjord, Fjord1,
Far Solitaire skift A, Farstad shipping ASA, Nao Storm skift 1,

Norge har en av de mest moderne
og avanserte flatene i verden og
vi er en av verdens stgrste og
viktigste sjgfartsnasjoner.

Innovative ansatte, risikovillige

eiere og stadig utvikling av teknologi
gir oss et fortrinn nar vi skal hgste av
nye muligheter i havet innen transport,
energi, mat og medisin.

70% av jorden er dekket av hav
80% er dypere enn 3000 meter
90% av havet er ikke utforsket

Norges
Rederiforbund
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VINNERE: Sjofartsdircktor Olav Akselsen, matros @yvind Arne Alnes,
kaptein Frode Bekkenes og Sverre Flatebe fra Sjgmannsidretten etter pris-
utdelingen pa Sjosikkerhetskonferansen. Festdeltagerne under middagen ses i

bakgrunnen. OTO: STEINAR HAUGBERG/SJ@FARTSDIREKTORATET

Remgy shipping AS, Stril Orion skift B, Simon Mekster
shipping AS og Volantis: Volstad Maritime AS. Av disse ble det
Boknafjord sin aktive gjeng fra Fjordl som kom seg til
sjosikkerhetskonferansen og fikk pokal og heder og ®re fra
Sjefartsdirektoren.

Det var flere lag i Fjord1 som gjorde det bra i ar, og en av
grunnene er nok at Fjord1 som rederi aktivt har gitt i gang og
bruker web-portalen til Sjgmannsidretten aktivt i sine interne
aktivitetskampanjer. Samtlige av lagene som er nevnt her fir ogsd
en pokal tilsendt som de kan ha om bord. Dette for 4 minne
dem om hvor kjekt og viktig det er med noe trening i hverdagen.

FLERE KAMPANJER

Sjemannsidretten kommer til 4 kjore i gang flere kampanjer. Det
gér en gjennom hele dret som heter Sjotrimkonkurransen, i til-
legg har vi flere kortere kampanjer. Det hele krones med en
spennende sommerkampanje neste ar ogsd. Konferanse og fest-
middag venter noen av vinnerne! m



Tips om nye bgker i «E-lan for
sjofolk»

Trine Carin Tynes

Radgiver

Sjofartsdirektoratet

JON

MICHELET

En sjoens helt

palenieeg i

!

Michelets ramsalte romanepos «En sjgens helt» ma sies
a veaere en eneste lang kjaerlighetserklaering til sigmanns-
standen. Forfatteren kjenner fra egen fartstid som matros og
styrmann bade et og annet om sjgmannskap og sjgmanns-
sjargong. Serien har blitt en eventyrlig suksess og har toppet
bestselgerlistene helt fra starten i 2012. Den store interessen
har gitt forfatteren tilgang til mengder ukjent informasjon
under arbeidet med bgkene. Brev, dagbgker og krigsseilere
som fortsatt lever og kan fortelle, frembringer stadig nye
sider av sjgmannslivet under krigen. Hemmelige arkiver
har ogsa blitt avdekket underveis. Det har gitt stoff til en
ny bok i aret for den hardtarbeidende forfatteren. | forrige
bok «Blodige strender» fulgte vi unge Skramstad frem
til invasjonen i Normandie sommeren 1944. Den unge

sjgmannen har allerede opplevd mer av verdenskrigens redsler
enn noe menneske bgr matte tale. Pravelsene er likevel ikke overstatt. | den femte
boka «Brennende skip» tar Michelet oss ut pa seilas til fierne fronter. Der mater unge
Skramstad et nytt, uhyggelig fenomen: japanske selvmordsflygere.

Dette skulle vaert siste bok i serien, men Michelet har mer pa hjertet og for lengst
bebudet et bind til. For krigsseilerne var nemlig ikke striden helt over nar freden kom. Da
startet kampen for et verdig liv, i hjemlandet som de hadde risikert livet for. Har du enna
ikke tatt fatt pa beretningen om skogsmatrosen, finner du samtlige bgker i portalen.

«HUNDEVAKTA» NIKOS KAVVADIAS (ASCHEHOUG)

For Michelet, er det fa forfattere som har skildret sjgmannslivet og havet slik den greske sjgmannen, poeten
og forfatteren Nikos Kavvadias gjorde allerede i 1954 i romanen «Hundevakta». Den moderne klassikeren
er omsider utgitt pa norsk. Kavvadias ble fadt i 1910 og hadde sine ungdomsar i havnebyen Pireus. Han
skrev tidlig poesi, samtidig @nsket han a utdanne seg til lege. Men da faren dede endte han til sj@s pa
lasteskipet Agios Nikolaos. Han jobbet pa flere ulike fraktefartgy og rakk sa vidt a bli radiooffiser da annen
verdenskrig snudde om pa alt. Han ble sendt til Albania for a kiempe. Under den tyske okkupasjonen

av Hellas sluttet han seg til kommunistpartiet og motstandsbevegelsen. Etter krigen reiste han ut igjen
og forble bade sjgsmann og dikter frem til sin plutselige ded av hjerneslag i 1975. | hans eneste roman
«Hundevakta» mgter vi historier fortalt av sipmennene pa lasteskipet Phytéas, pa nattskiftet pa broa
under seilas til Kina. Bilder fra eksotiske steder, prostituerte, kapteiner som tgrner og minner fra krigen
blandes sammen med natiden. Alle i mannskapet har sine historier. Ofte har de flyktet til sjgs, fra familien,
en kvinne, en lyssky historie. Mennene sparer ikke pa noe i sine fortellinger, og uten blygsel minnes de
sine opplevelser. <Hundevakta» kunne blitt et glemt mesterverk, men denne bekmgrke odysséen, full av

raskap, stolthet og lengsel, treffer stadig nye lesere og har blitt en kultroman om havet.

Rykende ferske titler fra arets bokhgst er bare noen klikk unna. Nar du har
internettforbindelse. Da kan du laste ned inntil atte bgker av gangen til ditt eget
minibibliotek. Bokene kan du deretter lese uavhengig av nettforbindelse.

«BRENNENDE SKIP» JON MICHELET (FORLAGET OKTOBER) «BRIDGET JONES’ BABY»
HELEN FIELDING (ASCHEHOUG)

Mange fans har hapet
pa flere betroelser
fra Bridget Jones, og
endelig har Helen
Fielding sluppet

flere dagboknotater

BRIDGET |
Koo, Bridocts JIWES |

biologiske klokke |
tikker, og en rekke |
hendelser i kjent DAGBAKENE ‘
Bridget-stil ender |
til slutt opp med en  e—________ |
graviditet. Men ikke alt

gar som planlagt. Graviditeten er preget

av merkelige rad fra fulle, single og
selvopptatte madre, svangerskapskurs,
kaotiske ultralydundersgkelser, roman-
tikk, glede og fortvilelse. Men det store
spgrsmalet er: Hvem er faren til barnet?
Boken er basert pa en serie artikler

skrevet for The Independent.
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«ALLTID TILGIVELSE» ANNE B. RAGDE (FORLAGET OKTOBER)
\-q!‘ H‘ / Alle som elsket Ragdes tre bgker om den
| .,{; \ dysfunksjonelle familien pa Neshov kan glede
seg over gjensyn med skikkelsene fra bok-
eventyret som startet med «Berlinerpoplene»
i 2004 og ble avsluttet med «Ligge i grenne
enger» i 2007. Trodde vi. For i skjul har Ragde
diktet en ny stor vev med lgse trader omkring
odelsjenta Torun og de svaert forskjellige
br@drene som vokste opp pa Neshov. Mens
Erlend og Krumme har blitt smabarnsfedre og
lever sine travle liv i Kgbenhavn, har Margido
innsett at det er nye tider i gravferdsbransjen.
Torun som flyktet hals over hode fra det
stusslige livet pa den forfalne grisegarden,
lever med selvopptatte Christer i Maridalen.
Han utnytter henne og er notorisk utro, og Torun innser at hun ikke har
noen fremtid med ham. Men er det mulig a fa tilgivelse for at hun sviktet
Neshov-familien den gangen?

«MAFIELA» HOGNE HONGSET (HOBI FORLAG)

Liker du a lese spenningsbgker som fletter
samtidshistorie og dagsaktuelle hendelser
med drivende gode oppdiktede fortellinger?
Da er Hongsets bgker noe for deg. | fjor utga
han «Den femte dykkeren», som handlet om
nordsjgdykkerne. | ar er det kraftbransjen som
utgjer bakteppet. Kraftmarkedet i Norge ble
liberalisert i 1990, og fra da av har kraftbran-
sjen arbeidet systematisk for & presse opp
stremprisene, ifglge forfatteren med bruk
av stadig mer kreative Igsninger. «Mafiela»
starter med avslgringene i en tabloidavis om
at en tidligere minister har store hemmelige
kontoer i utlandet. Mediene spekulerer
selvsagt pa hvor alle pengene kommer fra, noe som skal komme til a
utlgse dramatiske hendelser.

«NAR DET M@RKNER» JZRN LIER HORST (GYLDENDAL)

Krimbgker topper leseintressen, og du finner selvsagt det beste fra
hgstens krim- og spenningsbgker i «E-1an for sjgfolk». Jarn Lier Horst,
med bakgrunn som etterforskningsleder i politiet og masse kunnskap
om miljget og metodene han skriver om, regnes
blant Nordens fremste krimforfattere. «Nar det
merkner» er den ellevte i serien om William
Wisting, men kan leses som en prolog til de

1 tidligere bgkene. Vi mgter Wisting som ung
j@RMN LIER ambisigs konstabel og nybakt tvillingpappa.

R S T Under et ran havner han midt i sentrum for
H 0 begivenhetene, men mer erfarne etterforskere
NAR n[“' overtar saken. Via en venn far han informoasjon
om en uoppdaget drapssak. Bortgjemt pa en
Mﬂ R“H ER gammel lave star det en bil med kulehull. Men
. o wiLLiaE HIB1IBE laven rommer ogsa andre hemmeligheter.

Saken skal komme til 8 forme Wisting videre i
i_”‘ karrieren som etterforsker.
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«1356» BERNARD CORNWELL (BAZAR)

En verdens fremste
forfattere av historiske
romaner, Bernard Cornwell,
kombinerer ogsa nitid
research med drivende
spenning. | «1356» forteller
Cornwell historien om
hendelsene som kulminerte
med slaget ved Poitiers, der
engelskmennene vant over
en langt starre og bedre
utrustet fransk heer. Corn-
wells skildring av begiven-
hetene byr pa interessante
personer, rike historiske
detaljer, spennende slag, vold, blod, heltemodige
handlinger, terr humor - og krydret med historien
om la Malice, det myteomspunne sverdet til Sankt
Peter. Det ble sagt at den som hadde sverdet i
sin besittelse, ville ga seirende ut av krigen, og
det var et kapplagp mellom engelskmennene og
franskmennene om a finne det. Cornwell er i Norge
spesielt kjent for serien om engelskmennenes
kamp mot vikingene, sett gjennom gynene til
Uhtred, sakseren som er vokst opp blant vikingene
i 800-tallets England. Alle bgkene om Uhtred
finner du ogsa i «E-lan for sjgfolk».

DO@GNAPENT BIBLIOTEK FOR SJO-
FOLK: LAN BOKER NAR SOM HELST OG

HVOR ENN DU SEILER | VERDEN!

Alle som seiler pa fartgy med norsk til-
knytning kan opprette brukerprofil i port-
alen. E-bgkene lastes ned «online», og kan
deretter leses “offline” pa dine enheter. Du
kan lane og lese e-bgkene pa PC eller Mac,
android-telefon eller nettbrett, iPhone eller
iPad. Veiledninger for oppstart av lanet
finner du i portalen.

Tips ved bruk av apper: Nar du har regis-
trert Adobe-signatur ma du hente appene
«BS Weblan» og «Bluefire Reader». Bruk
appen BS Weblan til 3 sgke opp og hente
onsket e-bok. Nar du har lastet ned e-boka
og Vil lese boka, sendes du til en e-bokles-
er. Velg da lese-appen Bluefire Reader» og
boka legger seg automatisk i «<bokhyllay
der. Apne deretter appen Bluefire Reader,
og kos deg med boka.

Send oss gjerne spagrsmal, kommentarer
eller bokgnsker til velferden@sdir.no eller
ring 52 74 53 66. «E-lan for sjgfolk» finner
du under Velferden pa www.sdir.no.



Husk a sende dine beste bilder til Fotokonkurransen for sjgfolk 2016:

Sjofolks egne bilder er populaere

Aret naermer seg slutten, og tradisjonen tro inviterer vi alle fotoglade sjafolk til & sende inn sine

ti beste kameraforevigelser gjennom aret. Her er det premier, heder og zere a vinne.

I 28 &r har sjofolk delt
sine opplevelser til sjos
gjennom de arlige foto-
konkurransene. Vi er
takknemlig for alle
innsendte bilder fra
hverdagslivet i arbeid
og fritida om bord, ut-
syn over aktivitet pd

Trine Carin Tynes
Radgiver
Sjgfartsdirektoratet

havet og i havn, og naturscenarier fra alle
verdenshav.

Interessen for sjofolks egne bilder fra
livet om bord er stor. Bilder fra fotokon-
kurransen vises i basisutstillingen «Til
sjos» pd Norsk Maritimt Museum pi
Bygdoy. I var ble ogsd utvalgte bidrag fra
2015 stilt ut pi DuVerden Sjefartsmuse-
um og Vitensenter i Porsgrunn.

FOTOGRAFER ARBEIDSHVERDAGEN

Sjefartsdirektoratet hiper at dere aktive
seilende nok en gang vil sende inn bilder
og bidra til 4 gi andre et innblikk i moder-
ne sjpmannsliv. Vi oppfordrer den fotoin-
teresserte til 4 skildre hverdagen om bord.
Flotte solnedganger er ofte inspirerende i
nuet, men for betrakteren er det vel si
spennende 4 fa innblikk i livet p& de syv
hav sett fra sjofolks eget perspektiv.
Motiver av ulike arbeidssituasjoner er
dessuten ofte egnet som illustrasjonsbil-
der, noe som oker sjansen for at fotografen
far publisert sine bilder. Bilder som viser
aktivitet i fritida om bord, gir ogsd inter-

FRITIDSSKIPPERSERTIFIKATET

Bidrag til Fotokonkurransen
sendes pr. e-post til
velferden@sdir.no innen 31.12.2016.

Mer informasjon om fotokonkurran-
sen finner du pa www.sjofartsdir.no.

SEIRET: I fjor stakk Reikard Lavitskij fra Sverige av med forsteplassen i den nordiske finalen.

essant innblikk i sjefolks liv. For ettertiden
er det verdifullt & bevare et bredt spekter
av bilder som forteller om sjgmannslivet
anno var tid.

FRIST VED ARSSKIFTET

Vi haper béde tidligere og nye deltakere
passer pd & sende inn bidrag innen 31.
desember 2016. Alle innsendte bidrag blir
bedomt av en fotofaglig kompetent jury.
Fem premierte vinnerbilder, samt ti bilder
gitt hederlig omtale, gir videre til en nor-
disk finale. Der venter en ny uavhengig
jury som vurderer de beste bidragene fra
Norge, Danmark, Finland, Island og Sve-
rige. Det kéres fem vinnerbilde som mot-
tar gjeve premier.

Alle deltakere mottar diplom, og re-
sultatet blir publisert i Navigare og pé var
hjemmeside. Ogsé i 4r drysser vi Mar-
tha-DVD’er over Norges finalister til den
nordiske konkurransen. Alle pimenstret

imponerte med en andreplass i den nordiske
finalen i fjor.

et norsk/norskeiet skip kan delta. Inn-
sendte bilder mé vere pd minst 1IMB
(1.000kb) og sendes som jpg-filer pr.
e-post til: velferden@sdir.no. m
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Sjofartsdirektoratet

Norwegian Maritime Authority

Sjgfartsdirektoratet er et forvaltningsorgan underlagt Naerings- og fiskeridepartementet og Klima- og miljgdepartementet, 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 73, Nygardstangen,

5838 Bergen

Besgk: Nygardsgaten 114, 5008 Bergen
TIf: 555412 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
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
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Haugesund
Postboks 2222, 5509 Haugesund
Telefon: 52 74 55 60
postmottak@sjofartsdir.no

Region 3

Regionkontor Bergen

Postboks 73 Nygardstangen,

5838 Bergen

Besgk: Nygdrdsgaten 114, 5008 Bergen
TIf: 52 74 55 80
postmottak@sjofartsdir.no

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

Region 4

Regionkontor Alesund
Kongensgt. 25, 6002 Alesund
Telefon: 52 74 55 40
postmottak@sjofartsdir.no

Region5

Regionkontor Kristiansund N
Postboks 767, 6501 Kristiansund N
Telefon: 52 74 54 70
postmottak@sjofartsdir.no

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

Region 6

Regionkontor Sandnessjgen
Torolv Kveldulvsonsgt. 7,
8800 Sandnessjgen

Telefon: 52 74 54 93
postmottak@sjofartsdir.no

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

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

Region 7

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

Tilsynskontor Harstad/Narvik
Postboks 264, 9483 Harstad
Telefon: 52 74 54 54
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Hammerfest
Postboks 180, 9615 Hammerfest
Telefon: 52 74 54 50
postmottak@sjofartsdir.no

Tilsynskontor Tromsg
Postboks 6258, 9292 Tromsg
Telefon: 52 74 55 20
postmottak@sjofartsdir.no
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Vakttelefon til Sjgfartsdirektoratet 52 74 50 00 - gjelder ogsa Skipsregistrene

Sjefartsdirektoratets vakttelefon er dggnbemannet alle dager hele
aret for rapportering av ulykker, hendelser til sjgs, saker som ikke kan
l@ses i ordinaer kontortid og saker knyttet til registrering av skip.

The Maritime Authority’s duty phone is staffed all day, all year for reporting
accidents, incidents at sea, matters relating to the registration of ships and
matters that cannot be resolved within ordinary office hours.

Saker som ikke kan Igses ved henvendelse til vakttelefonen
vil bli fulgt opp av aktuell fagavdeling farste arbeidsdag etter
henvendelsen til vakttelefonen.

Cases that cannot be resolved by contacting the duty phone will be followed up
by the relevant department the first working day after the inquiry was made.

You can get transferred to the duty phone by calling our switchboard number
52 74 50 OO0, outside of office hours. These are as follows:

15 September to 15 May: 08.00 hrs. to 1545 hrs.

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

Vakttelefon kommer en i kontakt med ved a ringe vart
sentralbordnummer 52 74 50 OO. Du vil da kunne bli satt over til
vakttelefon utenom var ordinaere apningstid.
Sjofartsdirektoratets ordinaere kontortid er:

Fra 15.09 til 15.05: 08.00 til 1545

Fra 15.05 til 15.09: 08.00 til 15.00
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Fra: Sjgfartsdirektoratet, Postboks 2222, 5509 Haugesund
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OPPDATERING AV MARITIM OPPLARING OG SERTIFIKATER

Alle sjefolk, bade offiserer og underordnet mann-  Blant kursene vi kan tilby finnes blant annet:
skap, ma innen fristen 01.01.2017 ha gjennomfgrt  « Grunnleggende og videregdeende sikkerhets-
oppdatering av sin sikkerhetsopplaering for a kunne oppleering
fortsette a seile. | fremtiden ma oppdatering skje + Oppdateringskurs (sikkerhet) for mannskap
hvert 5.3ar. og offiserer

+ Oppgraderingskurs for offiserer uten seilingstid
RS Sjeredningsskolen i Horten tilbyr alle relevante  + Hurtigbatkurs, grunnkurs og retrening

kurs som kreves i henhold til Kvalifikasjonsfor- « ECDIS og AIS
skriften og emneplaner fra Sjgfartsdirektoratet, + Bridge og Engine-room Resource Management
bade for underordnet mannskap og offiserer. * Hoyspentkurs for maskinist og elektrikere

For full kursoversikt se:
www.sjoredningsskolen.no

RS(TH)

SJOREDNINGSSKOLEN

Raveien 205 < 3184 Borre
TIf:33 07 12 20 + epost: srs@rs.no
www.sjoredningsskolen.no



