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Forord

Det & produsere en bacheloroppgave er en omfattende prosess. Det var derfor viktig for
gruppen a skrive om et tema som var fremtidsrettet, sa de kunne tilegne seg ny kunnskap.
Oppgaven er skrevet av Daniel Sundet, Gjermund Kvernmo Langset og Ole Hakon
Ragnarsson varen 2016. Prosjektet er levert som en avsluttende oppgave, for studiet
Bachelor i Nautikk ved NTNU i Alesund. Problemstillingen i oppgaven er bestemt i samréd
med NTNU Alesund.

Marine Harvest har vert til stor hjelp gjennom prosjektet. Gruppen har fatt tilsendt
arbeidsprosedyrer, instrukser og handbgker, i tillegg til at Magnar Svoren med flere, har
bidratt med god veiledning, dette var til stor hjelp.

Takk til Jack-Arild Andersen og Yngve Folven Bergesen i Sjgfartsdirektoratet, samt Hans
Inge Algrgy i Sjgmat Norge for at de har besvart alle vare henvendelser, og stilt opp til

intervju.

Gruppen gnsker ogsa a takke alle andre som har stilt opp til intervju, og de som har tatt oss
imot nar vi har vaert ute og observert, uten dere ville ikke resultatet av prosjektet blitt det
samme. Gruppen gnsker ogsa a rette en takk til PCS Construction AS for at de har sponset

gruppen med bekledning, samt kontorplass nar det har veert ngdvendig.

Til sist en stor takk til Anders Kvernmo Langset og Erlend Kvernmo Langset for hjelp til

retting og korrektur.



Sammendrag

Oppgavens problemstilling er & «Undersgke behovet for dokumentert kompetanse pa
servicefartgy i havbruksnaeringen». Pa bakgrunn av «forskrift om bygging og tilsyn av
mindre lastefartgy» som tradde i kraft 01.01.15, utarbeidet en bransjegruppe i regi av
Sjefartsdirektoratet, et forslag til emneplan for en sertifikatutdanning rettet mot farere av
lastefartay med sterste lengde 24 meter. Gruppen undersgker i oppgaven behovet for

dokumentert kompetanse, og sammenligner dette med den foreslatte emneplanen.

For at man skal kunne si noe om hva mannskap pa servicefartgy skal kunne, ma man kjenne
til arbeidsoppgavene deres. Det ble i den forbindelse utarbeidet oppdrag- og
oppgaveanalyser av arbeidsoperasjonene. Analysene gir et bilde av servicefartgyenes

arbeidsoppgaver, og er lagt ved rapporten som vedlegg.

Fra informasjonen hentet i analysene, ble det utarbeidet en intervjuguide. Det ble
gjennomfgrt seks kvalitative intervju, av representanter fra Sjgfartsdirektoratet, mannskap
og andre aktgrer i nzringen. Funnene gjort i analysene og intervjuene ble sa oppstilt i
tabellform og sammenlignet med emneplanen som er foreslatt. Det blir sd draftet ulike

aspekter ved kompetansebehovet fer en konklusjon blir utarbeidet.

Funnene i denne oppgaven tyder pa at det er et behov for dokumentering av eksisterende
kompetanse, samt heving av kompetanse for mannskap pa servicefartgy i havbruksnaeringen.
Dette gjelder bade spesialkompetanse for denne type fartgy, og generelt for drift av fartay i

henhold til nasjonale og internasjonale konvensjoner.



Begrepsavklaring

e AIS — Automatisk identifikasjonssystem for skip.

e Akvakultur — Kultivering av organismer i vann.

e Ankerhandteringsfartgy — Fartgy som flytter og ankrer opp flytende innretninger.

e Ankerline — Line mellom anker og oppankret gjenstand.

e Assessor — Person som er sertifisert til & godkjenne andre sin opplaring pa vegne
av Sjgfartsdirektoratet.

e Avdrift — At noe driver av pa grunn av sjg og vind.

e Avlusning — En operasjon for a fjerne lus pa laks.

e Biologi — Laeren som omhandler naturen og dens organismer.

e Bollard pull — Et fartgys vertikale slepekraft.

e BRM — Bridge Resource Management, Kurs i kommunikasjon og samhandling.

e Bunnring — En ring som holder nota utstrakt under vann.

e Bgye — Flytende gjenstand som brukes eksempelvis i enden av ankerline.

e Capstan — Rund hydraulikkstyrt anretning for a stramme tauverk.

e Closed Loop Communication — Kommunikasjonsform.

e Debrief — Evaluering av gjennomfgrt arbeid.

e Diesel elektrisk — Type fremdriftsmaskineri som nytter en kombinasjon av
dieselmotorer og el-motorer.

e Ekkolodd — Hydroakustisk instrument for & male dybde og kartlegge under vann.

e Enskrogsfartgy — Fartgy som bestar at ett skrog.

e Flerskrogsfartgy — Fartgy som bestar av mer enn ett skrog.

e Flytering — Selve merden. Ringen som notposen henger i.

e Forflate — En flate hvor for blir oppbevart i.

e Forslange — Slange mellom forflate og merd hvor for blir transportert.

e Fortgyningsklammer — Klammer pa merd som skal brukes til a fortaye i.

e Fremdriftssystem — Maskineriet til fartgyet.

e Fusjon — To eller flere organisasjoner slar seg sammen.

e Fysiologi — Leeren om organismenes funksjoner.

e GMDSS — Global Maritimt Ngd- og Sikkerhetssystem.

e Hanefot — To tauender som fgyes sammen til et tau, i form av en hanefot

e Havbruk — Kulturbetinget produksjon av fisk og andre akvatiske skapninger

e Heading — Retningen baugen pa fartgyet peker.

e Hekk — Fartgyets akterende.

e Hydraulikkaggregat — Ett aggregat som leverer olje under trykk til hydraulisk
utstyr.

e Hydraulikkolje — En type olje til bruk i hydrauliske maskiner.

e Katamaran — Fartey med to skrog.

e Kause — Metall- eller plastforing som legges inn i en spleiset lgkke for & unnga
slitasje pa line.

o Kjettingskrev — Brukes til lgfteoperasjoner dersom man benytter flere “lgftepunkt”.

e Koblingsplate — Et koblingspunkt mellom anker, bgye og rammefortgyning.

e Krybbe (koblingsplate) — Omrade hvor koblingsplata blir sikret om bord i fartayet.



Krybbe (kran) — Der kranen parkeres nar den ikke er i bruk.

Langskipsstabilitet — Stabiliteten til fartgyet i lengderetning.

Lastrisk — Dataprogram for beregning av stabilitet.

Logg — Instrument for a vise fartayets fart gjennom vannet.

Lokalitetsbat — Hjelpefartay som er stasjonert ved et anlegg.

Merd — Flytende innretning til kultivering av fisk.

Metasenterhgyde — Avstand fra tyngdepunktet pa fartayet til metasenteret.
Multipath — Et signal som blir reflektert via noe fer det kommer til mottakeren.
Multistrale ekkolodd — Et elektrisk instrument som sender lydbglger mot
havbunnen for & kartlegge bunnen i 3D, samt male dyhde.

Nokke — En spole som kan brukes til & stramme tauverk eller lignende.

Olex Kartmaskin — En datamaskin benyttet til navigering og planlegging av seilas.
Olex-filer — Datafiler som blir tatt ut fra Olex-kartmaskin

Pilotkurs — Kurs som blir holdt som et “prgveprosjekt".

Pivotpunkt — Et tenkt punkt fartgyet dreier rundt.

PPE — Personlig verneutstyr.

Prelegging — A sette ut anker pa forhand far installasjon av oppdrettsanlegg.
Pullert — Festepunkt for fortayning.

Radar - Instrument som sender ut radiobglge for & male retning og avstand til
objekt.

Revidere — Gjennomgang og korrigering av dokumenter eller prosesser
Risikovurdering — Vurdere om et arbeid er risikofylt, og hvilke tiltak som kan
gjeres for a redusere risikoen.

Servicefartgy - Fartgy som brukes til service og operasjoner i havbruk.

Sikker jobbanalyse — Analyse som skal utfylles for & identifisere risikofaktorer.
Splint — «Pinne» for & hindre en gjenstand a gli ut fra et holdepunkt.

STCW - Den internasjonale konvensjonen om normer for opplaring, sertifisering
og vakthold for sjgfolk.

Steaming — Seile med et fartay fra en lokasjon til en annen.

Styreposisjon — Panelet hvor fartgyet blir styrt fra. Enten fra bro eller dekk.
Taupinne — Hydraulisk styrt sgyle som brukes for & lede line som gar ut fra vinsj.
Tauverk — Tau, trosse

Thruster — Propell brukt for a flytte fartgy sideveis.

Toolbox — Mgte som blir gjennomfart i forkant av en operasjon for a ivareta helse
og sikkerhet til mannskapet.

TQM — Sikkerhetsstyringssystem

Tverrskipsstabilitet — Stabilitet mot sideveis krengning.

Twister — Anordning pa dekk for a sikre tauverk.

VHF — Kortdistanse radioforbindelse, som benytter hgge frekvenser.

Vinsj — Mekanisk verktay for slep og stramming av tauverk/wire.

Webcadet — Administrasjonssystem for sertifikatrettet oppleering om bord pa et
fartoy.
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1 Innledning

1.1 Hvem er vi og hvorfor valgte vi denne oppgaven
Denne oppgaven er skrevet av tre studenter som studerer siste aret pa en bachelorgrad i

Nautikk ved NTNU i Alesund. Ingen av de tre studentene har bakgrunn fra
havbruksnaringen. Samtlige har fagbrev som Matros.

Gruppen startet tidlig & undersgke problemstillingen, det ble gjort funn som tydet pa at det
er behov for en kompetanseheving i havbruksnaringen. Utfordringen ved a kartlegge dette
behovet, gjorde at gruppen valgte denne problemstillingen.

1.2 Problemstilling med avgrensning
Denne oppgaven tar for seg problemstillingen & «Undersgke behovet for dokumentert

kompetanse pa servicefartay i havbruksnaringen». Pa bakgrunn av «forskrift om bygging
og tilsyn av mindre lastefartgy», utarbeidet en bransjegruppe i regi av Sjefartsdirektoratet,
en emneplan for en sertifikatutdanning for farere pa lastefartay med sterste lengde 24 meter.
(Lovdata, 2015) Gruppens oppgave er a undersgke hvilken dokumentert kompetanse fareren
om bord pa servicefartgy i havbruksnaeringen ma inneha for a utfgre operasjonene. Formalet
med oppgaven er a gjare aktarer og rederi i neeringen bevisste pa behovet for dokumentert
kompetanse for personell om bord pa servicefartay.

1.3 Oppbygging av oppgave
Oppgaven bestar av 9 hovedkapittel. Kapittelet bakgrunn, forteller om bakgrunnen til

havbruksnaringen. Her blir det fortalt om hvilken vekst og ringvirkninger naringen har.
Kapittelet gar og inn pa historien bak oppdrett og utviklingen av fartgyene, samt at
skadestatistikken i tidsperioden 2003-2015 blir presentert i tabellform.

Gjennom et teorikapittel presenteres sa regel- og lovverk, sertifikatutdannelsen D5, den
foreslatte emneplan til sertifikat D6, arbeidsprosedyrer og sikkerhetsteorier som blir brukt
underveis i oppgaven.

Oppgaven er i hovedsak basert pa observasjoner, intervju og oppdrag- og oppgaveanalyser.
Dette blir redegjort for i metodekapittelet, som beskriver fremgangsmate og metodikk.
Funnene i undersgkelsene blir fremstilt i tabellform i kapittelet «Bearbeiding av resultat».

Senere blir funnene sammenlignet med den foreslatte emneplan for en



dekksoffisersutdanning, D6 akvakultur. Det blir funnet bade likheter og avvik som siden blir
drgftet, for funnene blir samlet i en konklusjon. Det er og et eget kapittel der mulige

feilkilder i oppgaven blir tatt opp, samt et kapittel med oppfordring til videre arbeid.



2 Bakgrunn

Oppdrettsnaeringen har de siste arene hatt en signifikant vekst, og alt tilsier at den vil fortsette
avokse: | fglge en verdiskapningsanalyse utfgrt av SINTEF i 2013 har ringvirkningseffekten
av oppdrettsnaeringen, malt i bidrag til BNP, vokst med nesten 8 % hvert ar fra 2004-2013.
(SINTEF, 2015) Fiskeri- og havbruksnaringens landsforening laget i 2012 en rapport med
navnet «Sjgmat 2025». Tallene i rapporten viser at den norske sjgmatnaeringen kan tredoble

produksjonen frem til 2025. (Fiskeri- og havbruksnearingens landsforening, 2012)

Neringen mgter store utfordringer med lakselus. Det er jevnlig oppslag i media om
oppdrettsselskap som planlegger & bygge nye anlegg for & fa bukt med utfordringene.
(Lorentzen, 2016) Noen planlegger a bygge offshore-anlegg og flytte de langt til havs, mens
andre som eksempelvis Marine Harvest forsker pa lannsomheten ved & bygge store lukkede
konstruksjoner for oppdrett. Dersom dette blir en realitet, vil konstruksjonene, eller «egga»,
som de blir kalt pa grunn av deres likheter til egg, bli plassert langs kysten. (Skille, 2016)
Summen av dette kan fere til at det blir behov for flere og starre servicefartay langs
norskekysten.

| 2016 er det fra norske rederier bestilt 43 fartgy til havbruksneeringen, samt opsjon pa
ytterligere 11. (Berge, 2016) Av disse er 13 brgnnbater, det vil si at 30 servicefartgy sa langt
er bestilt i 2016. (Berge, 2015)

Store deler av den eksisterende flaten bestér i dag av fartgy under 15 meter. Arsaken til dette
er at dersom fartgyet har en lengde stgrre en 15 meter blir det strengere krav til personell og
fartgy. (Sjefartsdirektoratet , 2012) Neringen har lenge utnyttet fartayene pa 15 meter ved
a bygge de bredere, tyngre og med stgrre dekksutstyr. Naeringen har kommet til et punkt
hvor de ikke lenger klarer a bygge sterre og samtidig sikre fartey med den lengden.
(Andersen, 2014) Antall ulykker og nestenulykker har gradvis gkt siden 2003, som det

kommer frem i tabell 1 side 6.

For & etterkomme naringens etterspersel for sterre og sikrere servicefartgy har
Sjefartsdirektoratet kommet med en ny bygge- og tilsynsforskrift av 1. januar 2015 som vil
gjelde mindre lastefartay mellom 8-24 meter. (Kristensen, 2014) Nar den nye bygge- og
tilsynsforskriften kommer, vil det ogsa settes kvalifikasjonskrav til fgrere for fartay med
starste lengde 24 meter. Sjefartsdirektoratet har i to ar hatt en bransjegruppe som jobber med

kvalifikasjonskrav til farere av disse fartgyene. (Andersen, 2016)



2.1 Historien til fiskeoppdrett i Norge

Allerede pa 1850-tallet ble det farste klekkeriet i Norge opprettet. Her ble det i hovedsak
produsert egg fra laks for a styrke den norske bestanden. 32 ar senere ble det importert en
amerikansk art av Regnbuegrret til Europa. Pa bakgrunn av artens kvaliteter spredde den seg
i raskt tempo til andre europeiske land, og blant annet Danmark startet import av denne.
@rreten var veldig tilpasningsdyktig og de kunne avle den i jorddammer med ferskvann.
Senere ble regnbuegrreten importert til Norge, og det var bradrene Vik fra Sykkylven som
pa begynnelsen av 1960-tallet gjorde forsgk som viste at regnbuegrret gradvis kunne
tilpasses sjgvann. En annen oppdagelse de gjorde var at vekstraten til Regnbuegrret var
signifikant hgyere i sjgvann, kontra ferskvann. Det var denne oppdagelsen som la grunnlaget
for at det ble startet med lakseoppdrett pd Hitra i 1970. (Hallenstvedt, 2015)

2.2 Verdiskapning

Siden 1970 har havbruk- og oppdrettsnaeringen utviklet seg i positiv retning, og det er
mindre utfordringer knyttet til driften. 1 1990 opplevde nzringen motgang grunnet
overproduksjon, noe som resulterte i flere konkurser. 1 2000 falt lakseprisen og forble lav til
2002. Dette skapte igjen en gkonomisk krise av et slikt omfang at en stor andel selskap matte
melde konkurs. (Hallenstvedt, 2015)

Det ble ifglge Hallenstvedt, (Hallenstvedt, 2015) i 2002 produsert 549 000 tonn laks og arret
til en farstehandsverdi av 9,1 milliard, kontra 1 327 342 tonn til en fgrstehandsverdi av 44,1
milliarder i 2014. (Statistisk Sentralbyra, 2015)

| 2013 bidrog den norske sjgmatnaeringen med totalt 61 milliarder i verdiskapning til brutto
nasjonalprodukt (BNP). Neringen har generert mye arbeid i kystsamfunn og man kan pa
bakgrunn av dette spore store ringvirkninger lokalt og nasjonalt. Av det totale belgpet pa 61
milliarder i 2013 var det ringvirkningseffekten som sto for omtrent 40% av bidraget.
(SINTEF, 2015)



Akvakultur
Prosent Ferstehandsverdi Prosent
Matfisk (tonn) Andel

2013- 2014 (Millioner kr) 2013- 2014
2014
| alt 1332497 100,0 6,8 44 334 9,5
Laks 1258356 04,4 77 41 823 10,3
Regnbuesrret 68 986 52 -3,6 2305 07
Reye
Torsk 1386 0,1 63,2 44 63,6
Kveite 1257 01 -9,2 114 6,7
Skalldyr 2016 0,2 14,7 14 10,1
Andre fiskearter

Figur 1 Oversikt over produksjon og verdi i 2014. (Statistisk Sentralbyrd, 2015)

2.3 Servicefartgy

Fra det ble behov for servicefartay i oppdrettsnaringen til i dag, har det veert stor utvikling
knyttet til fartgyene. De farste fartayene var enkeltskrogsfartgy, som var sjgdyktige under
steaming, men manglet stabilitet under operasjoner. Etter hvert ble oppdrettsnaringen
introdusert for flerskrogsfartgy, en fartgystype som har bedre stabilitet, og som dermed taler
starre belastninger. (Kystmagasinet, 2010) Ogsa pa utstyrssiden har det kommet endringer.
Under «Observasjon pa servicefartay 25 meter» ble det fortalt at de tidligere matte
improvisere for & gjennomfgre operasjoner. Utviklingen til i dag, der alt arbeid er
effektivisert som en fglge av nytt og moderne dekksutstyr, har vert stor. Denne utviklingen

har skjedd over tid, der erfaring fra mannskapet har vert avgjgrende for utviklingen.

2.4 Skadestatistikk

| folge SINTEF, mistet i perioden 1982-2013, 33 personer livet i havbruksnaringen.
Havbruksnaringen er fglgelig rangert som den nest farligste arbeidsplassen i Norge. (Ratvik,
2016) Det er ingen tvil om at naeringen har vokst og utviklet seg siden 1982, parallelt har
ogsa tallet pa antall ulykker gkt. En voksende oppdrettsneering kan bety flere bater langs
norskekysten og starre sannsynlighet for ulykker. Sjefartsdirektoratets eget datauttrekk pa



Ulykker og Personulykker fra 1981-2015 viser oss at antall ulykker pa det jevne har ligget
mellom en og fem ulykker frem til 2012. Etter 2012 gkte antallet hvert ar, og det var fire
dadsulykker mellom 2012-2014. 1 2015 var det hele 21 ulykker.

Ulykkene bestar i hovedsak av personulykker, kollisjon, grunnsteting, brann/eksplosjon og
kantring. Dersom man tar utgangspunkt i samme datauttrekk for forsyningsskip til
oljeplattformer finner man at antall ulykker er pa 9, fra samme perioden som mindre
arbeidsfartey hadde hele 73 ulykker. (Sjgfartsdirektoratet, 2016)

Arstall Antall  Ulykke Nestenulykke Personskade Dgdsfall
2003 5 - 1 -

2004
2004
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
Total 73

1
5

1 3 -
1

© o b P W DN W oW R o
O o OO B P W DN W, W
1

N
[
[ERN
oo
o1 W

H
o
1
w AN W R R e

(o2}
(e}

27 4

Tabell 1 Statistikk fra Sjgfartsdirektoratets datauttrekk basert pa ulykker, nestenulykker, personskader og
dadsfall om bord i farteygruppe «lastefartgy» og fartgytypen «8K: Mindre arbeidshat». (Sjgfartsdirektoratet,
2016)



3 Teoretisk grunnlag
Teorier som ligger til grunn i oppgaven er i stor grad lover og forskrifter, et forslag til

emneplan for en maritim sertifikatutdanning, samt handbgker og arbeidsprosedyrer for

operasjoner.

3.1 Regler- og lovverk og aktuelle forskrifter

Lov om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven)
Lov om stillingsvern mv. for arbeidstakere pa skip (skipsarbeidsloven)
Forskriften om bygge- og tilsynsforskrift for mindre lastefartay
Forskriften om kvalifikasjoner og sertifikater for sjgfolk (kvalifikasjonsforskriften)
Forskriften om bruk av sjgtrafikksentralens tjenesteomrade og bruk av bestemte
farvann (Sjetrafikkforskriften)
Forskriften om redningsredskaper pa skip
Lov om dyrevelferd, mattilsynet samt tilhgrende forskrifter
- Forskriften om transport av akvakulturdyr
- Forskriften om godkjenning og bruk av desinfeksjonsmidler i
akvakulturanlegg og transportenheter
International Maritime Organization (IMO)
- International Management Code for the Safe Operation of Ships and
Pollution Prevention (ISM) hjemlet i SOLAS
- The convention for the Standards of Training, Certification and
Watchkeeping (STCW)
- International maritime dangerous goods code (IMDG) hjemlet i SOLAS og
MARPOL

3.1.1 Skipssikkerhetsloven
Skipssikkerhetslovens mal er a trygge liv og helse, miljg og materielle verdier ved & legge

til rette god skipssikkerhet og sikkerhetsstyring. Loven omfatter alle norske skip som driver

naringsvirksomhet. Lengde, tonnasje og fartsomrade har derfor ikke noe & si for hvilke skip

skipssikkerhetsloven gjelder. Den sier videre noe om rederiets plikter og ansvar. 87 forteller

at rederiet plikter a utarbeide et fullgodt sikkerhetsstyringssystem i rederiets organisasjon og



om bord i de enkelte fartayene. Innholdet skal tilpasses rederiet og deres behov. Skipsfarere
og andre om bord skal fa& mulighet til & pavirke innholdet under opprettelse av
sikkerhetsstyringssystemet. Rederiet skal sgrge for at fartgy blir bygget og driftet etter
skipssikkerhetsloven. 816 sier noe om kvalifikasjonskrav og personlige sertifikater. Alle
som arbeider om bord skal veere kvalifisert, eller ha sertifikatene for den aktuelle stillingen
de skal ha om bord. (Lovdata, 2007)

3.1.2 SKkipsarbeidsloven
Loven gjelder skipsarbeidere om bord i norske skip. Formalet med skipsarbeidsloven er &

sikre trygge ansettelsesforhold og likestilling for skipsarbeidere. Loven skal sammen med
skipssikkerhetsloven sgrge for et sikkert og trygt arbeidsmiljg om bord. Den skal beskytte
personell mot bade fysisk og psykisk skade. (Lovdata, 2013)

3.1.3 Forskriftene om bygging og tilsyn av mindre lastefartgy og
forskriften om kvalifikasjoner og sertifikat for sjgfolk

Fra 1. januar 2015 tradde «Forskrift om bygging og tilsyns av mindre lasteskip» i kraft, som
inkluderer servicefartgy 8-24 meter. Denne setter krav til konstruksjon, stabilitet, fribord,
maskineri, elektrisk anlegg og brannsikring samt tilsyn ved bygging, ombygging eller

omfattende reparasjoner. (Lovdata, 2015)

Dette medfgrer at det kommer strengere krav om tilsyn pa disse fartayene, samt krav til
maritimt dekksoffisersertifikat. Det er utarbeidet et forslag til en emneplan for en slik
utdanning som skal godkjennes av Sjgfartsdirektoratet. Denne emneplanen blir presentert i
kapittel 3.2.

Den ferdig utarbeide emneplanen vil etter hgringsrunder, matte godkjennes av
Sjefartsdirektoratet. Sa langt er det kommet to forslag. Et for D6 og et for D6L. Nar

vedlegget trer i kraft vil det bli sertifikatkrav til dekksoffiserer pa lastefartgy fra 8 meter.



Kvalifikasjonsforskriften viser og til rederiets plikter om a sgrge for at alt av mannskap har
gyldige kvalifikasjoner og/eller sertifikater. Den stiller og felleskrav til
kompetansesertifikat for dekksoffiserer:

- dokumentert fartstid og utdanning i henhold til relevant sertifikatklasse,

- gyldig helseerklering for arbeidstakere pa skip

- gyldig ROC eller hgyere sertifikat

- gyldig grunnleggende og videregaende sikkerhetskurs

- gyldig opplaering i medisinsk behandling som dekker emnene angitt i vedlegg VI
tabell A-V1/4-2.

Kvalifikasjonskrav for maskinoffiser pa fartay med maskinkraft over 750KW, har veert der
siden kvalifikasjonsforskriften tredde i kraft.
(Lovdata, 2012)

3.1.4 Dekksoffiser klasse 5
Utdanningen for & lgse dekksoffiser klasse 5 er pa 449 undervisningstimer. Alternativt kan

man ta det som privatist. Disse timene er fordelt innenfor tre hovedtema.

e F1 - Navigering pa det operative niva,

e F2— Lasting, lossing og stuing pa det operative niva

e F3—Kaontroll av skipets drift og omsorg for personer om bord pa det operative niva.
(Sjefartsdirektoratet, 2015)

Etter & ha gjennomfart alle undervisningstimer skal eleven besta alle eksamener med minst
karakteren 3 for & kunne lgse sertifikat. Personer som har dekksoffiser klasse 5 har
kompetanse til & fare skip med bruttotonnasje under 500 tonn i Nord- og Dstersjgfart.
Hvilken stilling vedkommende er kvalifisert til, vil avhenge av alder og fartstid. Stillinger
som D5 kan kvalifiseres til er skipsfarer, overstyrmann, samt ansvarshavende vaktoffiser.
(Lovdata, 2012)

3.1.5 Sjgtrafikkforskriften
Sjetrafikksentralen er ment for a overvake og trygge trafikken i tjenesteomradene definert

av kystverket. Sjetrafikkforskriften gjelder for fartey utover 24 meter og som utfarer slep

hvor gjenstanden enten er over 24 meter eller hvor total lengde pa fartay og slep overstiger



35 meter. Det kreves tillatelse for bruk av tjenesteomrade. Sgknad om bruk av omrade skal
sendes via sjgtrafikksentralens VHF kanal for innseiling til omrade eller ved avgang fra kai
eller ankringsplass. Sjatrafikkforskriften stiller ogsa krav til lytte- og opplysningsplikt som
skal forega pa sjetrafikksentralens VHF kanal. Hver sjatrafikksentral har egne seilingsregler
som stiller krav til rute, tidspunkt, fart, passering og sa videre i enkelte omrader. All
kommunikasjon som skijer i sjgtrafikksentralens omrade som omhandler navigasjon, enten
det er med sjetrafikksentralen eller fartay skal skje pa sjetrafikksentralens VHF kanaler.
(Lovdata, 2015)

3.1.6 Forskriften om redningsredskaper pa skip
Denne forskriften gjelder norske lasteskip, skip i passasjerfart og bemannede lektere. Den

setter krav til alarm- og varslingssystem, alarm- og ngdinstrukser, redningsredskaper,
redningsfarkost, mgnstring og ngdutstyr. Forskriften setter ogsa krav til opplaring og
gvelser for ngdsituasjoner. Skip under 500 bruttotonnasje er ikke underlagt SOLAS, men
denne forskriften setter minimumskrav til redningsredskaper pa lasteskip under 500

bruttotonnasje.

3.1.7 Dyrevelferdsloven samt tilhgrende forskrifter som omhandler
fiskevelferdsmessig kompetanse

Personell som arbeider med fisk, som driftsledere, raktere, slaktere og folk som driver med
transport skal ha fiskevelferdsmessig kompetanse, jf. Akvakulturdriftsforskriften 86,
slakteriforskriften 811 og transportforskriften 812. Dette er kompetanse som skal
dokumenteres gjennom bade praktisk og teoretisk opplering. Denne opplaringen skal
gjentas hvert 5 ar. Kompetansen gis i form av kurs som er godkjent av mattilsynet. Kurset
skal blant annet gi kursdeltager forstaelse for fiskens fysiologi, naturlige behov, atferd,
forstaelse av stress og sykdom og hvordan fisken reagerer pa stresspavirkninger eller i
forbindelse med sykdom. (Lovdata, 2008)
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3.1.8 International Maritime Organization
International Maritime Organization (IMO) er et internasjonalt sjgfartsorgan som skal

forbedre den maritime sikkerheten og forhindre forurensninger fra skip. Underlagt IMO
finner man flere konvensjoner og koder. Dette er regler og retningslinjer som setter
standarder for kompetanse, sertifisering, opplering, farlig last, sikkerhet,

sikkerhetsstyringssystem og mye mer.

Norge har veert medlem av IMO siden 1958. IMOs koder er regler som i utgangspunktet
ikke er bindende, men de kan derimot gjeres bindende gjennom konvensjoner.
Noen av konvensjonene og kodene som Norge er pliktig til & falge gjennom ratifisering, og
som ligger til grunn i denne oppgaven er:

- ISM, hjemlet i SOLAS

- STCW Convention

- IMDG, hjemlet i SOLAS og MARPOL

(Bull, et al., 2005) (FN-Sambandet, 2016)

ISM er den internasjonale normen for sikkerhetsstyring for drift av skip og hindring av
forurensning. Formalet med koden er & ivareta sikkerhet til sjgs. Den skal hindre
personskade og tap av menneskeliv, og unnga forurensning og skade pa miljg og eiendom.
(International Maritime Organization, 2016)

Koden er en del av det Norske lovverk gjennom skipssikkerhetsloven som de ble nevnt

tidligere i dette kapittelet.

STCW er en konvensjon som setter standarder for trening, sertifisering og vakthold. STCW
setter opplaeringskrav til blant annet navigasjon, lastbehandling, radiokommunikasjon,
vedlikehold, reparasjon og sa videre. Den gjelder sjgfolk om bord i fartgy registrert i en
flaggstat som har ratifisert den aktuelle konvensjonen. (International Maritime Organization,
2016) Norge ratifiserte STCW i 1982, og konvensjonen tradde i kraft i 1984. (Andersen,
2014)

IMDG er en kode som er hjemlet bade i SOLAS og MARPOL. Den gir veiledning og
beskrivelse for hvordan farlig gods skal handteres, pakkes og oppbevares om bord i fartgy.
Servicefartayene frakter for eksempel hydrogenperoksid i tanker. Her ma det brukes
sertifiserte tanker i henhold til IMDG koden. (Akselsen & Alvestad, 2014)
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3.2 Foresldtt emneplan
Sjefartsdirektoratet har de to siste arene jobbet tett opp mot de som vil bli bergrt av den nye

bygge- og tilsynsforskriften. Dette for & kunne utvikle nye kvalifikasjon- og sertifikatkrav
for fgrere av denne type fartgy. Arbeidet med a finne kvalifikasjonskravene og utforme de
foreslatte emneplanene er utfgrt av en bransjegruppe som bestar av representerer fra ulike
aktgrer i havbruksnaringen. (Andersen, 2016)

Gruppen har via Sjefartsdirektoratet fatt tilgang til to foreslatte emneplaner for
kompetansesertifikat for farere pa lastefartgy. Dette er D6 og D6L.

D6 vil gjelde fartey med starst lengde 24 meter og opp til 300 bruttotonnasje som farer last,
bruker kran og som driver med slep i liten kystfart. D6L vil gjelde ferere av fartgy 8-15
meter og opptil 50 bruttotonnasje ut til fartsomrade 4, som farer minimalt med last, begrenset
kranlgft og driver med slep i henhold til den ny bygge- og tilsynsforskrift for mindre
lastefartay.

Begge kursene er ment 4 tilfredsstille STCW konvensjonens krav til fgrere av lastefartay i
de nevnte starrelsene i henhold til tabell A-11/3, samt vedlegg B 11/1.

| denne oppgaven er resultatene sammenlignet med den foreslatte emneplanen til D6, da de
fleste servicefartay vil bli omfattet av begrensningene i dette sertifikatet.

3.3 Arbeidsprosedyrer
Gruppen har i lgpet av prosessen hatt dialog med Marine Harvest, som er en stor aktar innen

havbruksneeringen. De har bidratt med arbeidsprosedyrer, instrukser og handbgker. Gruppen
har fatt tilgang til prosedyrer for blant annet batbruk, krankjering, ankring- og
fortgyningsarbeid og notskift.

En «Brukerhandbok for fortgyningsarbeid» utarbeidet av «Eiva Safex» har blitt brukt.

3.4 Teorier

Her presenteres teoriene som blir brukt i drgftingen senere i oppgaven. Dette innebarer en
kort gjennomgang av teoriene og hovedprinsippene. Det er viktig a huske at dette kun er

teorier og ikke fakta. De kan dog vise til trender eller holdninger innenfor visse temaer.
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3.4.1 Sikkerhetskultur
Alle organisasjoner har en sikkerhetskultur. Det er ofte beskrevet som sammenhengen

mellom en organisasjons sikkerhetspraksis og de ansattes faktiske adferd.

En av de mest brukte definisjonene pa sikkerhetskultur er UK- Health and Safety
Commisions definisjon fra 1993:

«Sikkerhetskulturen i en organisasjon er resultatet av individuelle og gruppeverdier,
holdninger, kompetanse og adferdsmgnster som avgjar i hvilken grad de er dedikerte til og
overholder organisasjonens HMS policy. Organisasjoner med en positiv sikkerhetskultur er
karakterisert av kommunikasjon basert pa gjensidig tillitt, delt oppfatning av viktigheten

med sikkerhet og tiltro til effekten av preventive tiltak.» (Oversatt fra Engelsk)

Sikkerhetsbrudd er ofte et resultat av individers eller organisasjoners manglende
sikkerhetsbevissthet, og sikkerhetsatferd. Dette kan skyldes manglende kunnskaper og evne
til & foreta riktige beslutninger, eller det er handlinger hvor noen bevisst velger & omga

sikkerhetsrutiner og prosesser. (Nasjonal Sikkerhetsmyndighet, 2013)

Man kan definere risiko som resultatet av frekvens og konsekvens. For & senke risikoen ma
man dermed enten senke hyppigheten den ugnskede hendelsen oppstar eller redusere

konsekvensen av hendelsen. Begge disse er viktige for sikkerhetskulturen. (Havoll, 2015)

Professor Jon Ivar Havoll gir eksempler pa sma tiltak som farer til at ulykker unngas og som
dermed er betydningen av sikkerhetskultur.
» At riktig utstyr blir benyttet og alle vet hvor utstyret er.
» Atarbeids- og hviletider blir holdt og fulgt opp. (Etterlevelse av krav og prosedyrer)
* At det blir serget for “back up” pa spesialister for & minske belastningen pa
enkeltindivid. (Fatigue)
* Atteam av erfarne og uerfarne medarbeidere blir prioritert slik at “gode” erfaringer
blir overfort, “on the job training”.” Organisatorisk lering”;
« At kommunikasjon blir trent pd og at alle har tilstrekkelig sprakkunnskaper
(risikokommunikasjon).
» Ledelse som forsterker gnsket adferd (og det motsatte med ugnsket adferd) At last
blir sikret forsvarlig.
* At “work permit” blir benyttet er en selvfglgelighet.

13



« Opplering i forbindelse med nytt utstyr og nytt personell, forstaelse for
ngdvendigheten av kompetanse.
* At positive sikkerhetsholdninger og sikker handling blir tillagt betydelig vekt ved

avansement i rederiet.

«Jeg vil hevde at betydningen av en sikkerhetskultur med gode holdninger, verdier og
normer er meget viktig hvis tekniske nyutviklinger skal fa en gnsket skadebegrensende
effekt.» (Havoll, 2015)

3.4.2 Sikkerhetsteori
Det er mange utarbeidede teorier om sikkerhet. Her gis det en kort gjennomgang av de

teoriene som er brukt i drgftingen senere i oppgaven.

3.4.2.1 Heinrich’s accident triangle
Heinrich hevdet i en teori, fra 1931, at det var en sammenheng mellom usikre handlinger,

nestenulykker, sma ulykker og starre ulykker. Han tallfestet og dette med forholdstall, dette
har han riktignok hestet en del kritikk for fra forskningshold. Teorien kan uansett gi et bilde
av sammenhenger nar det kommer til sikkerhet. Dette har og blitt bekreftet av en del nyere
forskning. (Havoll, 2015)

29 sma ulykker

300 nesten ulykker

Sveert mange usikre handlinger

Holdninger

Figur 2 Heinrich's accident triangle (Havoll, 2015)
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3.4.2.2 Heinrich’s Domino theory
| 1931 utarbeidet og Heinrich en domino teori. Denne har senere blitt modifisert ved flere

anledninger av andre forskere. Tanken bak teorien er at enhver ulykke er et resultat av flere

faktorer. Heinrich sin teori besto originalt av 5 dominobrikker eller faktorer. Dette er:

Sosialt miljg
Personlig feil
Usikker handling
Ulykke

Konsekvens/skade

Dersom man underveis klarer & identifisere og stoppe en av disse faktorene, vil ulykken ikke

inntreffe. | Bird sin versjon av teorien fra 1976 har mangel pa ledelse blitt lagt til som den

farste dominobrikken. (Disaster Management Institute, 2016)

INJURY

Figur 3 Heinrich’s Domino theory (Health and Human Services at Indiana University of Pennsylvania, 2015)
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4 Metode

Problemstillingen i denne oppgaven er a undersgke behovet for dokumentert kompetanse pa
servicefartgy i havbruksnaringen. For & fa et godt bilde av kompetansebehovet til
mannskapet, ma man farst vite hvilke oppgaver de skal utfgre. Det er begrenset med
litteratur om temaet da det pa mange mater har ligget i en grasone i forhold til regelverk og
oppfelging. Gruppen brukte derfor flere kilder til & innhente kunnskap, herunder bgker,
forskningsartikler, intervjuer, prosedyrer for operasjoner og egne observasjoner. For a
benytte denne informasjonen best mulig har kvalitativ metode blitt valgt, da denne fokuserer
pa mening og innhold, samt at den innebefatter en rekke metoder for innsamling av data.
(Fangen, 2015)

For at kvalitativ forskning skal veere representativ, ma det gjares innenfor visse rammer.
Kvalitativ forskning skal blant annet:
e Sammenlignes med og forholdes til litteraturen pa omradet. Stemmer konklusjonene
noenlunde med det man vet fra far?
e Bruke teoretisk kunnskap til & analysere dataene. Viser de hva man kunne forvente?
e Bruke ulike metoder. For eksempel fokusgrupper, individuelle intervjuer og
observasjoner.
e Snakke med tilstrekkelig mange personer til at man har avdekket de viktigste
poengene.
(Hoffman, 2013)

Oppfyller forskningen disse kravene, er forutsetningene gode for at den kvalitative

forskningen er dekkende.

For & systematisere faktiske arbeidsoppgaver har operasjonene de gjennomfarer blitt
analysert i to detaljnivaer. Dette gir et bilde av arbeidsoppgavene til mannskapet. Begrepet
analyser er her hentet fra boken; «Handbok of simulator-based training». Det er viktig a
skille dette begrepet, fra begrepet analyse som normalt er brukt i kvalitativ forskning, der en
analyserer resultatet av intervju og andre observasjoner. Dette kommer inn senere i
oppgaven. Det ble deretter gjennomfart kvalitative dybdeintervju av flere som arbeider i

eller med nzringen. Utfra analysene av operasjonene og intervjuene kan en hente ut funn
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som kan gi et bilde av dokumentert kompetanse som trengs for sikker gjennomfgring av

operasjonene.

Neste steg var da a sammenligne funnene med et forslag til emneplan for en
sertifikatutdanning av dekksoffiserer. Forslaget har fatt navnet D6 og er utarbeidet av en
bransjegruppe pa oppdrag fra Sjgfartsdirektoratet. Det er sendt inn til godkjenning, men den
er enda ikke behandlet. Det er viktig a huske pa at fokuset i oppgaven er pa gjennomfaring
av operasjoner og ikke pa fering av fartgy, dette fordi krav til personer som skal fere fartgy
i liten kystfart allerede er definert i regelverket. Funnene vil derfor ikke dekke alle tema
innenfor en nautisk utdanning, men veere et supplement opp mot behovet pa denne type

fartay.

Oppbyggingen av oppgaven kan ses i figur 1.1 under.

Litteraturstudie, .
Analyser av . Analysere Sammenligne
mgter, X Intervju
! operasjonene datasettene med emneplan
observasjon
v

Figur 4 Oppbygging av oppgaven.

4.1 Analyser av operasjoner

Analysene er en del av en sakalt Training needs analysis, eller TNA. Denne typen analyse
var farst tenkt til militer bruk, ved a bruke empirisk metode til a skape en felles forstaelse
for hvilke krav som matte tilfredsstilles for at simulatortrening skulle komme til nytte.
(Farmer, et al., 1999) En TNA er ei firestegs analyse av et individs arbeidsoppgaver i en
operasjon. Den har som formal & definere treningsbehovet gjennom a finne en rekke mal a
trene mot. Dette oppnar man gjennom analysens fire steg. | denne oppgaven ble kun de to
farste delene av en TNA gjennomfart, henholdsvis «mission» og «task». Dette fordi det er
disse som gir oss en beskrivelse av hvilken kompetanse kandidatene ma ha for a
gjennomfgre oppgaven. De neste stegene gir et bilde av hvilken kompetanse kandidatene
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har, og hva de ma trene pa for & oppna leeringsmalet, dette gar utenom formalet med denne
oppgaven. (Farmer, et al., 1999)

Oppdragsanalysene (mission analysis) ble gjennomfert pa de fem mest risikofylte
operasjonene servicefartay i havbruksnaringen gjennomfarer. Dette er ankringsoperasjoner,
handtering av bunnring, slep av flytering, notskift og installasjon av forflate. (Kilhavn, 2013)
Deretter ble oppgaveanalyser (task analysis) gjennomfert. Der gar en mer i dybden pa
kritiske deler av operasjonene. Oppgaveanalysene kan omfatte deloperasjoner som gar igjen
i flere av oppdragsanalysene.

Denne fremgangsmaten ble valgt av to grunner. For a sikre rett forstaelse av operasjonene,
og for & systematisk dokumentere kompetansebehovet. For a finne ut hva en trenger a lare,
ma en farst ha et klart bilde av oppgavene en skal utfare. (Farmer, et al., 1999) Det ble brukt
en variasjon av kilder for & hente informasjon til analysene, men med hovedvekt pa
prosedyrer fra Marine Harvest, som er en stor akter i neringen. Analysene er og basert pa
litteraturstudier pa nett og i bgker, samt samtaler med personell pa fartay og observasjoner.
Etter at analysene er gjennomfart, har de blitt kvalitetssikret av mannskap pa 2 forskjellige
servicebater samt teknisk avdeling i Marine Harvest, dette for a sikre at de stemmer med
faktisk gjennomfgring, det er derfor ikke angitt kilder i selve analysene.

Det er en utfordring a gjennomfare analyser som representerer hele bransjen, da det er stor
variasjon i skipsdesign, personell, tilgjengelig dekksutstyr og utforming av
merder/oppdrettsanlegg. Det vil derfor vaere andre mater & gjennomfare operasjonene pa,

enn det som er beskrevet i analysene i denne oppgaven.

4.1.1 Oppdragsanalyser

Oppdragsanalysene beskriver hele operasjonene fra start til slutt i overordnede detaljer. Her
omhandles involverte parter i operasjonen, dette er viktig for & ha en oversikt over hvem
som gjer hva og hvor personene oppholder seg. Deretter beskrives operasjonen steg for steg
og kritiske momenter i hvert steg. Dette definerer og faremomentene og konsekvenser. | sum
gjer dette at en enkel risikoanalyse av operasjonen blir utarbeidet samtidig, og at en dermed
kan identifisere forbyggende tiltak og kompetanse en bgr ha for a greie a identifisere, og
dermed unngd, farene. Til slutt er operasjonelt- og navigasjonsutstyr som er i bruk under

operasjonen, samt hva det brukes til, gjennomgatt.
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4.1.2 Oppgaveanalyser

Oppgaveanalysene gar mer i detalj pa kritiske deler av operasjonene, eksempelvis
navigering inn til oppdrettsanlegg. Her er oppgaven delt opp i detaljerte steg som beskriver
hva en foretar seg pa bro og pa dekk i kronologisk rekkefalge, samt faremomenter og

konsekvenser ved hvert steg. En kan her tolke hvilke faktiske ferdigheter kandidaten ma ha.

4.2 Intervju

Gruppen har i oppgaven valgt & gjennomfare kvalitative intervju. Dette fordi kvantitative
intervju krever stor datainnsamling og gir resultater i tall. Dette er relevant om man skal
undersgke en trend eller en utvikling. (Dahlum, 2014) Kvalitativ metode derimot, vil gi
innsikt i individer og deres tanker. (Malt, 2015) Det er det siste som er interessant for denne
oppgavens problemstilling; hva mener intervjuobjektene er viktig, og hva er relevant

kompetanse.

Det er derfor viktig at respondentene har hgy kompetanse pa omradet, samt at en intervjuer
personer med forskjellig fagfelt og dermed ulik tilneerming til temaet. Dette vil belyse flere
aspekter, siden hvert intervjuobjekt har sin ekspertise og sitt syn pa temaet.

Respondentene representerer forskjellige aktarer i naringen, og inkluderer representanter

fra Sjgfartsdirektoratet, fartgy og bedrifter.

Under er en liste over respondentene og erfaring/kompetanse de har pa omradet.

e Jack-Arild Andersen, Sjefingenigr utdanning, sertifisering o0g bemanning
Sjefartsdirektoratet.

e Yngve Folven Bergesen, Underdirektgr utdanning, sertifisering og bemanning
Sjefartsdirektoratet.

e Magnar Svoren, Driftsleder region vest Marine Harvest. Har jobbet med havbruk
siden 1983. Erfaring fra servicefartgy.

e Forer servicefartay 25m, 12 ars fartstid pa servicefartay, tidligere fisker.

e Servicearbeider/driftstekniker servicefartgy. 2 ar i stilling, 6 ar som mannskap pa
servicefartgy. Tidligere erfaring fra verft og fiskeindustri.

e Hans Inge Algray. Regionssjef sgr-vest Sjgmat Norge. 14 ar i stilling, 35 ar i
havbruksnaringen. Medlem av bransjegruppen som utarbeidet forslaget til

emneplan. Utdannet sivilgkonom.
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Intervjuene ble gjennomfart som semi-strukturerte intervju. Dette forutsetter at intervjueren
har satt seg godt inn i temaet pa forhand, siden intervjuet blir som en samtale mellom
forskeren og en respondent, men med forhandsdefinerte tema og hovedspgrsmal en gnsker
a belyse. (Holbergprisen, 2014)

Ut ifra informasjonen som er innhentet tidligere, samt analysene, er det utarbeidet en
intervjuguide etter en mal fra IMDI. (Integrerings og mangfoldsdirektoratet, 2010) Det er
formulert hovedspgrsmal innenfor hvert tema man gnsket a fa belyst, samt en rekke

oppfalgingssparsmal som man kunne stille underveis der det var ngdvendig.

Beregnet tid til hvert intervju var 1-1,5 time. Intervjuene ble gjennomfart ansikt til ansikt,
over Skype eller over telefon. Med unntak av et intervju, var det alltid minst to personer til
stede under gjennomfaring, der en person ledet intervjuet mens den/de andre noterte. Bruken
av denne strukturen gjorde at det ikke ble tatt opptak av intervjuet, da gruppen folte de fikk
god redundans under intervjuet. Etter hvert intervju ble notatene gjennomgatt i fellesskap,
og et produkt utarbeidet. Dette ble i ettertid kvalitetssikret av intervjuobjektet.

Det er et tankekors at det kan virke overveldende nar tre personer intervjuer samme person,
men dette virket ikke & vere problematisk. Alle tre stilte ogsa oppfelgingssparsmal
underveis, dersom svaret ikke var presist nok. Under er en matrise pa gjennomfgringen av

intervjuene.
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Intervju Intervjuobjekt Metode I Til stede

nummer
Langset
26.02.16 2 Hans Inge Algrgy  Telefon 50 min Ole H. Ragnarsson, Gjermund
Kvernmo Langset
01.03.16 3 Magnar Svoren Ansikt - ansikt 1t 15min  Daniel Sundet, Ole H. Ragnarsson.
Gjermund Kvernmo Langset
03.03.16 4 Servicearbeider/ Ansikt - ansikt | 45 min Daniel Sundet, Ole H. Ragnarsson,
driftstekniker Gjermund Kvernmo Langset
09.03.16 5 Yngve Folven Ansikt - ansikt 60 min Gjermund Kvernmo Langset
Bergesen
10.03.16 6 Jack-Arild Skype for 1t 30min  Daniel Sundet, Ole H. Ragnarsson,
Andersen business Gjermund Kvernmo Langset

Tabell 2 Oversikt Intervju

Det er i alle typer datainnsamling en rekke etiske prinsipper man ma falge, knyttet til
konfidensialitet, samtykke og det a ivareta respondentens integritet. | kvalitative intervjuer
er det spesielt viktig a ivareta integriteten til respondenten bade far, under og etter intervjuet.
Dette innebaerer at informasjonen som fremkommer er noe respondenten kan sta inne for og
at datainnsamlingen foregar pa en mate som verner mot objektiv og subjektiv skade eller

belastning. Det er av samme grunn vanligvis krav til anonymisering. (Fangen, 2015)

Pa forhand av intervjuene ble det avklart med respondent om vedkommende skulle vere

anonym eller ikke. Dette ble avgjort ut fra om de representerte seg selv eller en organisasjon.
De som er mannskap pa fartgy er anonyme da de representerer seg selv og sine meninger

om temaet og ikke er representative for firmaet de jobber i. Dermed er det uviktig for
oppgaven om de stiller med navn, da det er kompetansen deres som gir uttalelsene integritet.
Det er innhentet skriftlig samtykke per e-post fra de som star frem med navn. Det kan derfor
veere aspekter med deres meninger som ikke kom fram under intervjuene. Viktigheten av a
fa med disse aspektene kan diskuteres, men gruppen mener rollen deres i naeringslivet veier

opp mot eventuelle personlige meninger de ikke ville ytre. Etter gjennomfaringen av
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intervjuene ble alle notater sammenlignet og et utkast ble ferdigstilt av hvert intervju. Der
respondenten star frem med navn ble intervjuene sendt tilrespondent for sitatsjekk. Dette
ivaretar integriteten til respondentene samtidig som det kvalitetssikres at vi har oppfattet

riktig i intervjuene.

4.3 Observasjoner

| tillegg til analyser av operasjoner og intervju er det gjort en del egne observasjoner.
Dette inkluderer

e Et uformelt mgte med Marine Harvest pa Raudeberg.

e Observasjon pa et 14,9 meter langt servicefartgy under notskift.

e Besgk om bord i et moderne servicefartgy pa 25 meter.

Dette har veert basert pa deltakende observasjon. Dette inkluderte deltakelse i diskusjoner, &
bista der det var hensiktsmessig i arbeidssituasjoner og til sist observasjon av daglig drift
om bord. Observasjonen inkluderer ogsa omvisning og beskrivelse av utstyr og maskineri
om bord. Man ma under slike deltakende observasjoner vere forsiktig med a bli sa involvert
i det som skjer at man glemmer rollen som forsker/observatgr. En ma derfor veere veldig
bevisst pa hva som er formalet med arbeidet en gjar. (Fangen, 2015)

| dette tilfellet, hvor mye blir hentet ut fra et firma, ma man veere bevisst pa at det ikke blir
firmaets oppgave, men at oppgaven blir representativ for naeringen generelt og er tilvarende

kritisk til all informasjon som blir innhentet.

4.3.1 Uformelt mgte Marine Harvest

Den 22.01.16 var gruppen pa et mgte med Marine Harvest i deres lokaler pa Raudeberg,
Vagsay. Til stede var Daniel Sundet, Ole Hakon Ragnarsson, Gjermund Kvernmo Langset
0g Magnar Svoren (Marine Harvest). | hovedtrekk var dette innholdet i matet:
e Problemstillingen i oppgaven ble presentert.
e Magnar Svoren presenterte Marine Harvest og havbruksnaringen.
e Gjennomgang av oppbyggingen av merder, vanlige operasjoner og prosedyrer for
dette.
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4.3.2 Notskift

Den 04.02.16 var gruppen deltakende nar et 14,9 meter langt servicefartay skulle utfare
notskift. | forkant av operasjonen ble gruppen introdusert for jobben som skulle utfares,
bestanddeler pa anlegget samt arbeidsmater om bord. Nar operasjonen begynte benyttet
gruppen bade deltakende og ikke deltakende observasjon. Dette ble gjennomfart ved a splitte
gruppen, der en eller to var deltakende i arbeidet mens de andre sto i styrehuset og
observerte, tok bilder og filmet operasjonen. Pa denne maten ble flere aspekter av
operasjonen dekket.

Det er viktig a fa fram at alle som deltok i operasjonen var informerte og bevisste pa hva
gruppen gjorde der og hva deres rolle var. Dette kan fare til kunstig oppfersel og adferd
under besgket, men det sa ikke ut til & vere tilfellet her. (Fangen, 2015) Dagene fgr hadde

de byttet not pa resten av anlegget, dette var den siste merden. Det gjorde at de ikke

gjennomfgrte toolbox-mgte for de begynte arbeidet.

Figur 5 Notskift.
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4.3.3 Observasjon pa servicefartgy 25 meter

Den 18.02.16 var gruppen om bord pa et moderne servicefartgy pa 25 meter for intervju og
omvisning. Dette er et fartgy som er over maks lengde for sertifikatet som skal droftes i
oppgaven, men det er relevant da de gjer det samme arbeidet, med det samme utstyret. Dette
kommer og godt fram i intervjuene.

Det er og et moderne fartay, som kan gi et godt bilde av utviklingen framover nar det gjelder

dekksutrustning og broutstyr.
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5 Bearbeide resultater

Basert pa den innhentede informasjonen har gruppen analysert kompetansebehovet til
mannskapet. For at man skal kunne sammenligne dette pa en oversiktlig mate opp mot
emneplanen stilles det opp pa samme mate i tabellform. Det er kolonnen «Innhold» som er
viktig. Denne sier noe om hva kandidaten/eleven skal kunne. Pa denne maten vil man pa en
oversiktlig mate kunne sammenligne funnene med forslaget til emneplan.

I tillegg til & definere hva eleven/kandidaten burde kunne er det grunngitt hvorfor, samt hvor
dette kommer frem. Som det blant annet er nevnt i intervju 5, er det viktig at en utdanning
dekker det faktiske kompetansebehovet i en arbeidssituasjon, det er derfor viktig med

begrunnelse pa hvorfor dette er en ferdighet/kunnskap som er viktig & ha.
| tabellene under vises en oversikt over funnene pa hva eleven/kandidaten skal kunne innen

de ulike temaene i en maritim utdanning. Det er her en del tema som ikke er tatt med, da den

foreslatte emneplanen skal vaere tilfredsstillende opp mot tabell A-11/3 samt vedlegg B-11/1.
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5.1 Navigasjon

Hensikt/ Innhold Hvorfor Oppdrag- og Intervju | Observasjoner

leeremal oppgaveanalyse

Meteorologi og Eleven ma kunne Pavirkning pa fartay, slep og Ankring. 1 Notskift.

havmiljg beregne og tolke veer- | ankerline. Handtering av 3 Uformelt mate,
og strgmforhold ut fra bunnring. 4 Marine Harvest.
maleinstrument pa Fare for tap av mangvreringsevne. Installasjon av 5
bro, veermeldinger og forflate.
andre tilgjengelige M4 kunne vurdere om videre arbeid | Sette anker.
hjelpemiddel. er sikkert med tanke pa veer, vind Slep av flytering.

0g strgm.
Veare kjent med ulike
typer stremforhold, Ma veere klar over tidevannsstrgm,
samt hvor og hvordan | bglgestrgm, havstrammer og
lokale strgmforhold undervannsstrgm. Ma kunne
kan oppsta. identifisere lokale stramforhold
som kan oppsta i store
elvemunninger og i rundt nes, odder
Eleven ma kjenne til 0g grunner.
de forskjellige
bunnforholdene, og Pavirkning pa ankringsoperasjon.
hvordan disse Sikt for dykker og ROV.
identifiseres ved hjelp | Stor bruk av OLEX kartmaskin for
av multistrale- a kartlegge havbunn.
ekkolodd.

Mangvrering Ha kjennskap til Slep, ankring, laring av anker/lodd Ankring. 1 Notskift.
hvordan eksterne og kranoperasjon pavirker fartgyets | Bruk av vinsj. 2 Servicefartay, 25
krefter pavirker mangvreringsegenskaper. Installasjon av 3 meter.
fartoyets foringsflate. 4
mangvreringsegenska | Mangvrering langs oppdrettsanlegg | Slep av flytering. 5
per og pivotpunkt. med mye tauverk, bgyer og

forslanger.
Kjenne til prinsipper Fare for remning dersom kontakt
og virkemate for med not.
propeller og ror.

Kystnavigasjon samt
Kunne mangvrere finmangvrering langs kai og
fartgy pa en forsvarlig | oppdrettsanlegg.
og sikker mate.

Maskinkreftene pa dagens
Ha kjennskap til serviceflate er stor i forhold til
maskinkrefter kontra fartoystarrelse. Fartgyene blir starre
fartaystarrelse, samt og starre, farer ma vite om
kunne bruke disse pA | utfordringen ved bruk av
en forsvarlig og sikker | propell/thruster langs
mate. oppdrettsanlegg.

Instrumenter pa Eleven ma kunne Plassere og posisjonere gjenstander | Ankring. 1 Notskift.

bro bruke AIS og under operasjon. Installasjon av 2 Servicefartay, 25
kartmaskin, samt foringsflate. 3 meter.
kjenne begrensninger | AIS og kartmaskin er et godt Sette anker. 4 Uformelt mate,
og feilkilder ved navigasjonshjelpemiddel ved riktig | Slep av flytering. 5 Marine Harvest.

disse.

Eleven skal veere
kjent med regelverk
rundt AIS, godkjent
og ikke-godkjent
kartmaskin.

Eleven skal kunne
bruke, og kjenne til
begrensninger ved
multistrale ekkolodd.

Eleven skal kunne
bruke radar, samt

bruk.

Muligheter for satellittskygger inne
i fjordene som vil pavirke GPS-
signal, skal vaere kjent med datum.

Kartlegging av havbunn i
forbindelse med de ulike
operasjonene.

Kunne overvake seilas bade dagtid
og nattestid ved & identifisere nare
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kjenne til generelle
begrensninger ved x-
band radar, og
fenomen som ghost-
ekko og multipath.
Eleven skal kunne
tolke informasjon fra
flere
navigasjonshjelpemidl
er samtidig.

Kjenne til bruken og
feilkilder ved ulike
kompasstyper.
Gyrokompass,
magnetkompass og
GPS-kompass.

mal for sikring av seilas og
avverging av kollisjon.

Far informasjon fra flere
navigasjonshjelpemidler

M4 kunne se sammenhenger
mellom disse.

Fartayene foretar seilaser langs
kysten. Kunne rette kurs for
misvisning og deviasjon. Kjenne til
mulig forandring i deviasjon ved
verftbesgk.

Posisjonshestemm | Eleven skal ha Fartayene foretar kystnavigasjon. Ankring. 1
else grunnleggende Installasjon av 2
kjennskap til Kunne finne riktig posisjon for & foringsflate. 3
posisjonsbestemmelse | posisjonere gjenstander. Sette anker. 4
r og seilaskontroll. Slep av flytering.
Skal kunne
identifisere sin
posisjon ved hjelp av
instrumentene om
bord, samt kjenne
feilkilder ved disse
instrumentene.
Dokumentasjon Kunne dokumentere Kunne gjengi seilasen ved en Installasjon av 4
seilasen i daghok og ulykke. foringsflate.
vere kjent med Dagbok skal fares bade under seilas Slep av flytering.
forskrifter, samt og landligge.
korrekt fgring av
dagbok under alle
omstendigheter.
Fortgyning Skal ha kjennskap til Store krefter som pavirker fartayer | Ankring. 2 Notskift
fortgyningsrutiner, og | under kranoperasjoner. Handtering av 4
krefter som pavirker bunnring. 5
bade fartayet og Héndtering av not.
oppdrettsanlegget Kranoperasjon.
under operasjon.
Kommunikasjon, Kunne nyttiggjere seg | Sikre seilas. Alle 2 Servicefartay, 25
varsling og av UHF/VHF under Skal kunne avverge ugnskede 3 meter.
ngdprosedyrer operasjon og seilas. hendelser under seilas og 4

Ha kjennskap til
Sjatrafikkforskriften.

Ha kjennskap til
ngdprosedyrene og
varslingsrutiner om
bord dersom en
ngdsituasjon skulle
oppsta.

Kjenne til ngdustyr
om bord, hvordan
dette skal brukes og
testes.

arbeidsoperasjon.
Krav til varsling i VTS sone ved
slep.

Skal kunne varsle og tilkalle hjelp
dersom en ngdsituasjon oppstar,
samt rapportere til myndighet ved
observasjon av gjenstander, olje og
lignende i sjg.

Kunne bruke, teste og sjekke alt av
ngdustyr om bord for feil.
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5.2 Stabilitet

Hensikt/ Innhold Hvorfor Oppdrag- og Intervju | Observasjoner
leeremal oppgaveanalyser
Stabilitet Eleven skal ha Forsta viktigheten av formen pa Ankring. 1 Notskift.

grunnleggende skroget. Bruk av vins;j. 3 Servicefartay, 25

forstaelse i Héndtering av bunnring. | 4 meter.

lasteleere, samt veere | Tunge kranoperasjoner, og kraftig Héndtering av flytering. | 5

kjent med det mest vinsj i forhold til fartgysterrelse. Héndtering av not.

sentrale innen Installasjon av forflate.

hydrostatikk. Skipets tyngdepunkt endres ved Kobling av

flytting av last. Utfgrer operasjoner | koblingsplate.

Skal kjenne til med store krefter bade lang- og Kranoperasjoner.

effekten flyttingav | tverrskips. Lasting, lossing og

vekter har pa Ved kranoperasjoner kan sikring av last.

fartgyet, og hvordan | belastningsakse endres fort nar kran | Lgft av bunnring.

dette pavirker svinges. Sette anker.

fartgyets

tyngdepunkt og Kunne foreta beregninger og

oppdrift. vurderinger uavhengig av

fartaystype.

Kjenne til

begrensninger bade | Slakke tanker om bord.

ved tverrskips- og Tanker med flytende last p& dekk

langskipsstabilitet. Sjevann pa dekk i darlig veer

Kjenne til fartgyets | grunnet lavt fribord.

tyngdepunkt og Sjgvann pa dekk pé grunn av stor

oppdriftssenter, belastning fra vinsj.

samt hva som

pavirker disse.

Kjenne til

forskjeller i

stabilitet og

beregninger pa

enkelt- og

flerskrogsfartay.

Skal kjenne til

effekten fri

veeskeoverflate har

pa stabiliteten.
Lasting, lossing Skal kunne plassere | Last skal plasseres pé en slik mate Ankring. 1 Notskift.
og sikring av last last slik at stabilitet | at stabilitet og sjedyktighet til Héndtering av bunnring. | 4

og sjadyktighet enhver tid er opprettholdt. Héndtering av not. 5

opprettholdes.

Skal veere kjent med
mottiltak dersom
stabiliteten endres
underveis.

Skal kunne sikre
lasten pa en sikker
og forsvarlig mate,
samt vite om
faremomentene ved
uforsvarlig sikring.

Kjenne til
prinsipper for
ballastering.

Skal veere i stand til & gjare
mottiltak dersom stabilitet skulle
endres grunnet forflytning av last,
slakke tanker og darlig ver.

Last skal sikres pa en slik méate at
forflytning ikke vil skje.

Avanserte og kraftige
ballasteringssystemer blir installert
om bord.

Kan under operasjon vare mye
tungt utstyr pa dekk.

Kranoperasjoner.
Lasting, lossing og
sikring av last.
Sette anker.
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Vere kjent med
dekkets bareevne
0g maksvekt.

Vere kjent med
IMDG koden.

Skal veere kjent med plassering,
faremoment og sikkerhetstiltak ved
faring av farlig last.

Kranoperasjon Vere kjent med Store krefter som pavirker fartgy pd | Ankring. 1 Notskift.
virkningen tunge kort tid. Handtering av bunnring. | 2 Servicefartgy, 25
kranoperasjoner har Installasjon av 3 meter.
pa stabiliteten. foringsflate. 4

Kobling av 5
Grunnleggende Vare Kjent med tiltak som koblingsplate. 6
kompetanse om kontrakvekt og ballast for & kunne Kranoperasjon.
hvordan last utenfor | holde seg innenfor maks Lasting, lossing og
skutesiden pavirker | krengevinkel. sikring av last.
stabiliteten, og tiltak Lgft av bunnring.
for & opprettholde Sette anker.
denne.
Kjenne til hva som Stropper kan ryke eller kran kan
skjer dersom last svikte under lgft. Utstrakt bruk av
mistes under lgft, tau og annet ikke-sertifisert
eller om last skal lgfteutstyr.
droppes via
«slippfunksjon».

Vinsj Vere kjent med Fartgy er utstyrt med vinsj som har | Ankring. 1 Servicefartgy, 25
effekten bruk av stor kapasitet, dette kan fare til stor | Bruk av vinsj. 3 meter.
vinsj har pa belastning pé fartayet og endring i Installasjon av forflate. | 4 Uformelt mote,
fartoyet. stabilitet. Kobling av 5 Marine Harvest.

koblingsplate. 6
Bevisst pé vinsjens Sette anker.
kapasitet i forhold
til fartgystarrelse,
og kjenne til
faremoment ved
bruk av vinsj.

Slep Ver kjent med Store og tunge slep i forhold til Ankring. 1
slepeoperasjoner og | fartaystarrelse. Héndtering av flytering. | 3
effekten dette har pd | Slep i trange farvann med mye Installasjon av forflate. 4
stabilitet, mangvrering, samt oppstramming Sette anker. 5
mangvreringsevne av ankerline. Slep av flytering
0g pivotpunkt.

Dokumentasjon Vere klar over Skal pa en hurtig méte kunne finne 1 Servicefartay, 25
hvilke skipets trim og stabilitet ved hjelp meter.
stabilitetsdokument | av dokumenter pa bro.
er som skal vaere
om bord, og bruken | Kunne dokumentere at man
av disse. overholder maks krengevinkel for

operasjon.
Vere klar over, og
ha forstaelse for
maks krengevinkel.
Kjenne til
tilleggskrav til
stabilitet for slep og
bruk av kran under
ankerhandlings-
operasjon.

Kontroll Eleven skal kunne Pase at fartgyet er innenfor grensen | Ankring. 1
beregne for maks krengevinkel under Bruk av vinsj. 3
krengevinkel og operasjonene. Héndtering av flytering. | 4
kjenne til metoder Installasjon av 5
for & kontrollere Bruke dataprogrammer for & foringsflate. 6

stabilitet under
operasjon.

kvalitetssikre stabiliteten, samt
forenkle utregningsprosessen.

Kranoperasjon.
Lasting, lossing og
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Kunne bruke IKT-

Vurdere om mottatte analyser

sikring av last.

verktgy som stemmer og om det er sikkert & Laft av bunnring.
hjelpemiddel i gjennomfare operasjonen under Sette anker.
stabilitetsberegning | gjeldende forhold. Slep.
er.
Kunne tolke og
forstd mottatte
beregninger og
analyser for
operasjoner.
5.3 Teknologi og motorlaere

Hensikt/ Innhold Hvorfor Oppdrag- og Intervju | Observasjoner

leremal oppgaveanalyse

Fremdriftssystem, | Kjennskap til Kunne gjenkjenne sma feil og Ankring. 1 Servicefartay, 25

mekanisk og fremdriftssystemene gjennomfare feilsgking for & utfgre | Installasjon av 5 meter.

elektrisk utstyr som er vanlig & haom | ngdreparasjoner. foringsflate.
bord i servicefartay. Mangvrering inn til

Skal kunne ta en vurdering pa merd.
Kjennskap til alt maskineriets tilstand far seilas. Sette anker.
mekanisk og elektrisk | Kunne utfgre vedlikeholdsarbeid Slep av flytering.
maskineri, bade 0g sma ngdreparasjoner pa alt
innvendig og operasjonelt utstyr om bord.
utvendig.
Kunne tyde
instrumentene i
maskin og pa bro.

Dokumentasjon Kunne sette opp Kunne utfgre systematisk og Installasjon av 1 Servicefartay, 25
sjekklister og utfare korrekt vedlikehold i henhold til foringsflate. 5 meter.
vedlikehold i henhold | produsentens anbefaling. Slep av flytering Uformelt mate,
til vedlikeholdsplan. Marine Harvest.

Fare tilsyn og dokumentere arbeid
Kunne vurdere risiko i maskin.
og gjennomfare sikker
jobbanalyse for arbeid
i maskin.

Brannutstyr Kjennskap til faste og | Kunne rutinene dersom en 1 Servicefartay, 25

lgse slukkemidler i brannsituasjon skulle oppsta. 5 meter.

maskin.

Fartgyene med maskinkraft over 750 kW har krav til maskinist. Funnene som er fremstilt i

tabellen ovenfor er tiltenkt fartgy uten maskinistkrav.
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5.4 Regelverk

Hensikt/ Innhold Hvorfor Oppdrag- og Intervju | Egne
leeremal oppgaveanalyse observasjoner
Lafteutstyr og Ha kjennskap til Mange tunge kranoperasjoner. | Ankring. 1 Notskift.
fortayningsutstyr regelverk/standard for Bruk av vinsj. 2
Igfteutstyr, slepeutstyr Utstrakt bruk av ikke-sertifisert | Handtering av bunnring. | 4
og ankringsutstyr. lgfteutstyr. Héndtering av flytering.
Héndtering av not.
Ankerhandlingsoperasjoner og | Installasjon av
slepeoperasjoner. foringsflate.
Kobling av
koblingsplate.
Kranoperasjon.
Lasting, lossing og
sikring av last.
Laft av bunnring.
Sette anker.
Slep av flytering.

Sjatrafikkforskriften | Kjenne til Slepeoperasjoner innenfor VTS | Handtering av slep. Uformelt mote,
sjotrafikkforskriften og | sone skal varsles. Slep. Marine Harvest.
varslingsrutiner.

Dyrevelferdsloven Kjennskap til Fisken blir utsatt for stress ved | Handtering av bunnring. | 2 Notskift.

og mattilsynet dyrevelferdsloven, samt | mangvrering tett inntil merd, Handtering av not. 6 Uformelt mate,
virkningen samt notskift og avlusning. Mangvrering ved merd. Marine Harvest.
propell/thruster har pé&
fisken. Kravene om desinfeksjon

omfatter behandling/rengjaring
Kjennskap til hvordan av fisk og vann for & forebygge
medikamenter for smitte. Fartgyene skal ogsa
avlusning pavirker desinfiseres ved bytte av
fiskens velferd. lokasjon.

Krav om godkjente
Vere kjent med desinfeksjonsmiddel, metode
forskrifter og krav stilt | og utstyr.
til desinfeksjon av
mattilsynet.

Stabilitet Ha kjennskap til Bruk av kran. Ankring. 2 Servicefartay, 25
stabilitetskrav og Ved ankerhandlings- Bruk av vins;j. 4 meter.
dokumentasjon av den. | operasjoner. Handtering av bunnring. | 6 Uformelt mote

Bruk av vins;j. Handtering av flytering. Marine Harvest.
Ved slep av flytering. Handtering av not.

Kranoperasjon.
Sette anker.
Slep av flytering.

Regel- og lovverk som gar under IMO, samt tilhgrende konvensjoner, og sernorsk

maritimt regelverk er det obligatorisk at alle som skal ha et dekksoffisersertifikat har

kjennskap til. Derfor har gruppen valgt og ikke si noe om dette.
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5.5 Andre funn

Hensikt /leeremal Innhold Hvorfor Oppdrag- og Intervju | Egne
oppgaveanalyse observasjoner
Dyrevelferdsloven Grunnleggende Arbeid som omfatter Héndtering av not 2 Notskift
kunnskap rundt biologi | behandling av fisk i merd. 3
og fiskens velferd, 5
samt hygiene og Stgy og andre effekter har p& 6
desinfisering. fisk.
Sjgmannskap Grunnleggende Sikkerheten vil pavirkes Alle 1 Notskift
kunnskap om knoper dersom kompetansen er 3
og stikk, spleising, mangelfull. 4
wire/kjetting, anker, 5
bruddstyrke og Risikofylte operasjoner med
tauverk/stropper. store krefter.
Closed loop communication.
Forsta viktigheten med
god kommunikasjon
og bruk av rett
terminologi.
Dvelser Utfare regelmessige Mannskapet skal vaere best 1
gvelser i form av mulig forberedt dersom en 4
brann, mann over bord | ngdsituasjon oppstar.
og beredskap.
Kunne bist& i SAR operasjoner.
Grunnleggende
opplaring innenfor
sgk- og
redningstjeneste.
Kurs Grunnleggende og Grunnleggende kunnskap om Handtering av not. 1 Notskift
videregaende det som kan pavirke Handtering av 2
sikkerhetskurs. sikkerheten om bord. (jf. bunnring. 3
Forskrift om kvalifikasjoner og 4
sertifikater for sjgfolk §23) 5
6
Medisinsk behandling. | Fartayet er involvert i mange
risikofylte operasjoner. (jf.
Forskrift om kvalifikasjoner og
sertifikater for sjgfolk §23)
Fiskevelferdskurs.
Fartgyet arbeider regelmessig
med fisk. (jf.
akvakulturdriftforskriftens §6,
slakteriforskriften §11 og
transportforskriften §12)
Personell skal kunne
Samhandlingskurs. samarbeide og kommunisere pa
best mulig méte.
Tunge lgft vil pavirke
G11 — Stroppe- og stabiliteten til fartgyet. Ha
anhukerkurs, samt tilstrekkelig kunnskap innen
kran-, vinsje- og lgfteredskap og styrken i disse.
ankerhandteringskurs. | Grunnleggende kunnskap om
ankerhandteringsoperasjonen.
Begynner & bli mer og mer
Dynamisk vanlig med DP pa de starste
Posisjoneringskurs fartgyene. Forsta bruken av
(DP). DP, og hvordan den er
oppbygd.
Dokumentasjon og mgte Kunne bruke verktgy Mange risikofylte og utsatte 1 Notskift
som risikovurdering, operasjoner, som vil pavirke 3
sikkerheten til mannskapet 4
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jobbanalyser, toolbox- | dersom forhandsreglene ikke er 5
mgte og debrief. gjort. 6
Kjenne til Alle originalene for
dokumentasjon om dokumentasjon av fartayet skal
fartayet. veare om bord, og mannskapet
skal vaere kjent med dette.
Oppdrettsanlegg Grunnleggende Personellet vil pa denne maten | Ankring. 1 Notskift
kunnskap om hvordan | veere best mulig forberedt pa Héndtering av 3
de forskjellige arbeidet som skal utfgres. Stor | bunnring. 6
oppdrettsanleggene er | forskjell pa de enkelte Héndtering av
oppbygd. anleggene. flytering.
Héndtering av not.
Innstallasjon av
forflate.
Kobling av
koblingsplate.
Lgft av bunnring.
Data Grunnleggende IKT- Kunne handtere 3 Servicefartay, 25
kunnskap. sikkerhetsstyringssystemet og 5 meter

lasteprogram pa en
tilfredsstillende mate.
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6 Drefting

6.1 Er behovet reelt?

Servicefartgy i havbruksnaeringen med en lengde pa under 15 meter har pa mange mater
veert i en grasone nar det kommer til regelverk, har mange trodd. En oppfatning mange har
er at alle fartgy under 15 meter er fritatt STCW. Dette stemmer ikke, da STCW ikke har
noen nedre grense nar det kommer til starrelse pa fartgy. Det som derimot stemmer er at
fartey under 15 meter ikke har blitt kontrollert. Da det ikke har eksistert en bygge og
tilsynsforskrift for disse fartoyene, har Sjofartsdirektoratet heller ikke hatt en
kontrollfunksjon ovenfor dem. Dermed har man trodd at alle, pa papiret, er kvalifiserte til &
fare disse fartayene, noe som ikke stemmer. | Lov om skipssikkerhet (2007) heter det at;
«Den som har sitt arbeid om bord, ma ha de kvalifikasjoner og eventuelle sertifikater som
kreves for den aktuelle stillingen eller det arbeidet som skal utfgres». Med andre ord, alle
om bord ma veere kvalifiserte til det arbeidet de skal gjennomfare, selv om det ikke er
sertifikatplikt. Dette er rederiets ansvar. Det vil med andre ord si at rederiet er ansvarlige for
opplaring og dokumentasjon av kompetansen til mannskap. Det er rederiets plikt & pase at
all drift av fartayet fglger regelverket. De skal og legge til rette for at de som har sitt arbeid
om bord, har mulighet til a etterleve regelverket. | det kan man tolke at de skal sgrge for at
alle som har sitt arbeid om bord er kvalifiserte til & utfere arbeidet de er satt til gjennom
opplaering og dokumentering av kompetanse. Her er det mye som tyder pa at det er stor
variasjon i bade praksis og tolkning av regelverket. Dette kommer og frem i intervjuene med
representanter fra Sjgfartsdirektoratet. Det er ogsa stor variasjon i naeringen. Enkelte rederier
har gode rutiner for dokumentasjon og opplering, andre har her et stort forbedringspotensial.
Dette kan komme av at fartayene blir sett pa som et arbeidsredskap, heller enn et skip. Det
blir derfor ikke mer enn et verktgy for a utfere et arbeid. Dette er en mentalitet som trolig
har utviklet seg over tid. Fokus har ligget pa fartgyet og hvordan det skal veere utstyrt, heller

enn pa bemanningen.

Fartgyene har blitt bemannet med de man har tilgjengelige, rgktere og andre som har sitt
daglige arbeid i firmaet. Det kan virke som om fokus har ligget i & leere dem hvordan de skal
bruke fartgyet i sitt arbeid, kontra hvordan man faktisk drifter et fartey. Som Jack-Arild
Andersen sa i intervju, «Nar vi begynte a jobbe med bygge- og tilsynsforskriften oppdaget
vi at det var veldig lite kunnskap om fartgyene. Om driften av fartgyene. Det var utrolig lite

kunnskap ute blant oppdrettsselskapene. Truck, traktor eller et fartgy var omtrent det samme
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for personene som jobbet i naeringen». | tilneermet all annen maritim utdanning laerer man
farst grunnleggende hvordan man drifter et fartgy. Man lerer eksempelvis om det
grunnleggende: Regelverk, stabilitet, navigasjon, kommunikasjon og ledelse. Deretter kan
man spisse denne kunnskapen inn mot det segmentet i neeringen man skal arbeide i. Her har
det tilsynelatende gatt motsatt veg, man har opparbeidet kompetanse om oppdrett av fisk,
deretter har man fatt et fartay man skal bruke i denne jobben. Undersgkelsene kan tyde pa

at man da mister viktige aspekter pa vegen, med sikkerhet som en ragd trad gjennom det hele.

P& 13 ar har 73 ulykker av varierende alvorlighetsgrad blitt rapportert. Av disse hele 4
dedsulykker. 1 samme tidsperiode hadde forsyningsskip til oljeplattformer 9 rapporterte
ulykker. Et enormt sprik. Dersom man ser pa bruken, eller mangelen av bruk, av
rapporteringssystem i havbruksnaringen, er nok spriket veldig mye stgrre. Dersom man
setter disse 73 ulykkene opp mot Heinrichs triangelteori er tallet ulykker uten
personskadeskade 1200, og tallet ugnskede hendelser mye starre. Hvorfor er det sa stor
forskjell? Det kan her vaere mange grunner til denne forskjellen, men noen ting skiller seg
ut. Havbruksneeringen har veert, og er, i enorm vekst. Utviklingen skjer ogsa fort, og som vi
tidligere har vist, er det spadd at nzringen skal tredoble seg til 2025. Anleggene blir starre,
lenger til havs og mer effektive. Derfor gker ogsa behovet for bedre, starre og mer effektive

servicefartay.

Offshoreskip er spesialiserte, gjennomfgrte design, med formal & gjennomfare sitt arbeid sa
sikkert og effektivt som mulig. Denne utviklingen har tatt lang tid, men den har fart til at
Norge, kanskje har kommet lengst i verden nar det gjelder denne typen skip og tjenester.
Den samme utviklingen ser vi nd i havbruksnzaringen. Nye avanserte design ser dagens lys,
fartgyene gar fra a veere ombygde bater, til & vaere spesialdesignet nettopp til denne typen
oppdrag. Enkelt- og flerskrogsfartgy presset til det ytterste av hva som er mulig i forhold til
starrelse, stabilitet og kapasitet. Et gjennomsnittlig ankerhandteringsfartey i dag vil ha et
deplasement pa rundt 5000 tonn og en vinsjekraft omkring 500 tonn. Dette gir et forhold pa
10 tonn vekt per tonn trekkraft. Til sammenligning har servicefartgyet Fosnakongen et
deplasement pa 395 tonn og en vinsjekraft omkring 60 tonn. Dette gir et forhold pa 6,5 tonn
vekt per tonn trekkraft, som er betydelig mindre. Nar man da legger til at Fosnakongen er et
stort servicefartay, selv om det bare er 25,6 meter langt, skjgnner man at det er enorme
krefter i sving pa disse fartgyene. Selv fartay pa kun 14,9 meter har gjerne like kraftige

vinsjer, tross den mye mindre stgrrelsen.
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Dekksutrustningen har samme utvikling. Der alt far gikk med handmakt og provisoriske
lgsninger, blir ting mer og mer automatisert. Hydrauliske og mekaniske lgsninger tar over.
Sikkerheten skal dermed bli bedre. Dette kommer og frem i intervju og samtaler med
mannskap. Utstyret blir bedre, risikoen blir mindre. Mannskapet kan pa nyere fartgy
oppholde seg i sikre soner til dekket er klart. Patross av dette er spriket stort i antall ulykker.
Og har blitt enda starre de siste arene. Ting kan tyde pa at det ikke nytter a kun utvikle utstyr
og design. Det ma noe mer til, en viktig faktor man ikke har tatt hensyn til tidligere, den

menneskelige faktoren.

Det har, som nevnt tidligere i oppgaven, i 2016 blitt bestilt 30 nye servicefartgy, med opsjon
pa 11 til. Hver med et mannskap pa to-fire personer hvert skift. Dette kan fare til at fartayene
kommer sa fort pa markedet, at man ikke rekker a gjennomfare tilstrekkelig oppleering pa
nytt personell. Observasjoner og intervju tyder ogsa pa dette. Et servicefartgy gruppen har
observert ble driftet av to menn tidlig i tjuearene, uten formell maritim kompetanse. Det er
ikke umulig at dette er dyktige personer i jobben, men ser man pa det med analytiske gyne,
er det noe som ikke er rett. De opererer et avansert og godt utstyrt fartay som gjennomfarer
avanserte operasjoner, langs en sterkt trafikkert og krevende del av norskekysten. Slep,
ankringsoperasjoner, kystnavigasjon, dykkeroppdrag og frakt, er noen av oppdragene de
utfarer. Er de kompetente? Ikke formelt. Blir det kontrollert? Nei, ikke slik det er i dag. Det
er helt klart at dette bidrar til & gke risikoen, bade for ombordbaserte ulykker, men og for

starre ulykker langs norskekysten.

Avansert og kraftig utstyr, arbeid med hgy risiko, lange arbeidsdager og ingen eller darlige
rutiner for kommunikasjon. Alt dette er faktorer som bidrar negativt, ikke ngdvendigvis
alene, men i kombinasjon med hverandre. Arbeid i havbruksneringen er ifglge SINTEF det
nest farligste yrket i Norge, etter fiskeri. Det skjer mange deloperasjoner samtidig, mye tungt
utstyr og begrenset kommunikasjon. 1 slike situasjoner er det viktig a alltid ligge et steg
foran, og alltid tenke konsekvens av handlingen. Ifglge intervjuene er det her et stort gap,
og mangelen pa kunnskap og en helhetlig forstaelse av hva som skjer, gjgr at man glemmer
a tenke konsekvens. Glemmer man a tenke konsekvens, tenker man heller ikke over risikoen,
og dermed kan man heller ikke gjennomfare tiltak for & minske risikoen. Her kommer
kompetanse inn som en viktig faktor. Eksempelvis vil en dyktig og erfaren sjafer, klare a

tenke at dersom det er glatt ma man tilpasse farten og bremse tidligere enn normalt. En
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uerfaren sjafer vil ikke ha den samme forstaelsen, og dermed ha en starre risiko for ulykker.
Dette er elementer det kan ta tid a fa forstaelse for, dette kan muligens kortes ned ved a ha
en bred kompetanse som fundament i jobben. Dette etterlyses i flere intervju. Oppleering i
hvordan & foreta en risikovurdering. Bade pa papir for operasjoner, men og lgpende
vurderinger underveis. Disse gjer man ikke ngdvendigvis skriftlig, men gjennom
kommunikasjon og kritisk tenking. A alltid vurdere neste skritt far man tar de, dette er viktig

da operasjoner fort kan endres underveis.

For & kunne gjennomfare risikovurderinger er det viktig at man kan identifisere
risikofaktorene. Da er man avhengig av kunnskap om det som skjer, men man er og avhengig
av at alle er vakne og oppvakte. Det er generelt strenge krav til hviletid i maritim sektor, for
a sikre at mannskapet er pa vakt. Ting kan tyde pa at det her er store mangler nar det gjelder
hviletid. Man starter pa jobb om morgenen og jobber til man er ferdig. Om det er 8 timer
eller 16 timer varierer. Dette kan fare til lange dager, med et minimum av pauser, sgvn og
maltider. Det kan veere flere grunner til at det er slik, men hovedgrunnen er nok bemanning.
Det er vanlig at disse fartayene kun har et skift om bord, grunnet bade kostnad og
lugarkapasitet. Dette er en debatt som ikke skal diskuteres her na, men det er en faktor det
er viktig & vaere bevisst pd. Som det er papekt i flere intervjuer, farer dette til at man er
avhengig av at de som jobber om bord kan utfare de fleste arbeidsoppgaver. Det vil si at alle
ma kunne kjgre bat, alle ma kunne operere kran og vinsj, alle ma kunne tre inn der det trengs.
En stor utfordring. Det at alle skal kunne utfgre alt, farer til at alle ma ha den samme
kompetansen. Det blir da verre & skille stillingene om bord. Det blir verre & identifisere

kommandolinjene. Hva da med kommunikasjonen?

Essensen i alt arbeid der man jobber i team er kommunikasjon. Spesielt i arbeid der man er
avhengig av samhandling. Pa servicefartgy har man mye av denne typen arbeid. Arbeid med
stor potensiell risiko, som ofte krever at man arbeider hurtig og gjer flere ting pa en gang.
Her er det store fallgruver dersom kommunikasjonen er darlig. Darlig kommunikasjon under
en kranoperasjon farer lett til klemskader eller verre. Men da er alle involverte pa dekk
samtidig og mye av kommunikasjonen kan forega uten radio og med handsignaler. Stay og
vind kan vanskeliggjere dette betraktelig. En god lgsning er radio (UHF), fortrinnsvis med
hareklokker og mikrofon. Dersom de involverte i operasjonen oppholder seg pa forskjellige

plasser, eksempelvis pa bro og dekk er behovet enda starre. Det er veldig varierende om
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dette blir brukt om bord eller ikke. Undersgkelsene tyder pa at det er mer fokus pa dette pa
starre fartgy der det per i dag er strengere krav og oppfelging til mannskapet.

Det som kanskje er den viktigste faktoren i god kommunikasjon er innholdet i
kommunikasjonen. Det er til lite hjelp med godt utstyr dersom det ikke blir brukt, eller blir
brukt lite hensiktsmessig. | stressende situasjoner er man avhengig av klare beskjeder og
bekreftende meldinger. Sakalt «Closed loop communication». En beskjed blir gitt,
mottakeren svarer med a gjenta beskjeden. Da er man helt sikker pa at alle har samme
forstaelse for det som skjer. Alle kan vurdere situasjonen tilnermet likt og risikoen blir
dermed mindre. Samtidig blir misforstaelser luket ut. Man er da avhengig av at alle og bruker
tilnaermet lik terminologi under arbeid. Forskjellen «stopp» og «opp» er liten. Forskjellen
pa «stopp» og «hiv» er stgrre. Samme betydning, klarere tale, spesielt i
radiokommunikasjon. Derfor er gode kommunikasjonsrutiner ekstremt viktig.

| annen maritim offisersutdanning er dette en del av BRM — Bridge Resource Management.
Dette er obligatorisk for alle offiserer og omfatter bade ombordbasert kommunikasjon, samt
ekstern kommunikasjon. | intervjuene har dette veert omtalt, men at det muligens blir mye
med full BRM for mannskap pa servicefartgy. Det som dog er verdt a ta i betraktning er at
servicefartgyene seiler langs hele norskekysten. Norskekysten er sterkt trafikkert, av bade
norske og utenlandske fartgy. Dersom en ngdsituasjon oppstar hos seg selv eller andre, er
det viktig at man er kapabel til & bidra pa en hensiktsmessig mate. Det er derfor viktig at
farer har god kontroll pa kommunikasjon i stressende og krevende situasjoner.

Sender Melding
bekrefter :
blir sendt
at det er
fra sender
korrekt

Mottaker
bekrefter
ved 3
gjennta
melding

Figur 6 Closed loop communication.
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Dersom en skal prgve a finne en fellesnevner for alt dette er nok sikkerhetskultur det
narmeste man kommer. Havbruksnzringen har utviklet seg mer eller mindre fritt i alle ar.
Og til stor grad veldig individuelt bade etter landsdel og firma. Dette har fart til store
variasjoner. Bade nar det gjelder drift av firmaet, fysisk oppbygging av anlegg, samt utstyr
og opplering av tilsatte. Generelt sett kan man nok si at sikkerhetskulturen i
havbruksnaringen har stort forbedringspotensial. Det er en naring preget av stor risiko og
mange ugnskede hendelser. Og de tilsatte har til stor grad akseptert at det skal veere slik, det

er jo tross alt slik det alltid har veert.

Helt svart er det likevel ikke, mange firma har en klar holdning, og viser en positiv utvikling
nar det gjelder HMS og det & verdsette kompetanse. Denne holdningen blir man og mett
med blant mange tilsatte i naringen generelt og pa servicefartayene. De vil lere, de vil bli
bedre. Er holdningen der, er det godt mulig & forbedre sikkerhetskulturen i naeringen, men
det tar tid.

6.2 Hva er behovet?
Det er klart at det er et behov for kompetanseheving. Ser man pa Birds versjon av Heinrichs

dominoteori, ref. kapittel 3.4.2.2, ser man at det er flere faktorer som bidrar til ulykker:

e Mangel pa ledelse

e Sosialt miljg

e Personlig feil

e Usikker handling

o Ulykke

e Konsekvens
Dersom man kan stoppe denne dominoeffekten pa et av disse leddene vil ulykken trolig ikke
inntreffe. | havbruk har man en jobb & gjgre pa alle punktene. Det er positive trender,
rederiene blir mer profesjonelle og prioriterer sikkerhet bedre enn tidligere. En tydeligere
profil fra toppen som forplantes nedover i organisasjonene, de vil bli bedre. Den farste

faktoren, fjernes.
Fartgyene blir bedre, sikrere og mer effektive. Det er tilrettelagt for sikker gjennomfaring

av operasjoner. Man ma ikke lenger ta en risiko eller utsette seg selv for store belastninger.

Resultatet er en konstant utvikling og forbedring, og faktor to, fjernes.
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Det kan tyde pa at det er i de neste to faktorene problemet ligger, faktorer som kan beskrives
som menneskelige feil. Dette er bade feil som blir gjort i arbeidet og gjennom usikre
handlinger. Ofte gjort enten for & forenkle arbeidet eller rette opp en tidligere feil. Som
Nasjonal sikkerhetsmyndighet opplyser: «Sikkerhetsbrudd er ofte et resultat av individers
eller organisasjoners manglende sikkerhetsbevissthet, og sikkerhetsatferd. Dette kan skyldes
manglende kunnskaper og evne til & foreta riktige beslutninger, eller det er handlinger hvor
noen bevisst velger & omga sikkerhetsrutiner og prosesser». Det tyder pa at det for a
forhindre disse to faktorene er det to metoder. Man ma utarbeide gode arbeidsrutiner og en
generell sikker praksis for risikofylte operasjoner. Og sikre at disse blir fulgt. Og man ma
gke kompetansen til sine tilsatte. Desto bedre kunnskap en har om et tema, desto starre er

sjansen for at man velger den rette og dermed sikreste lgsningen.

Det som derimot ikke er klart, er hvordan man skal sgrge for denne kompetansehevingen.
For & sikre at alle far den samme kunnskapsbasen, bgr man stille samme kravet til alle som
har lik stilling, uavhengig av firma de er tilsatt i. Et nasjonalt krav fra norske
sjgfartsmyndigheter vil dermed veere en naturlig lgsning. Da er lgsningen enkel, innfer et
krav om Dekksoffiser klasse 5. Slik det er pa alle fartay i naeringsvirksomhet opp til 500
bruttotonn. En godt gjennomarbeidet og etablert utdanning som tilfredsstiller internasjonale
krav til fartsomrade nord og gstersjgfart. Mer enn godt nok for servicefartgy i havbruk.
Problemer? Ja. For & lgse sertifikat klasse D5 ma man ha minst 12 maneder fartstid som
vakthavende offiser, 36 maneder fartstid eller gjennomfart kadettid pa 12 eller 6 maneder i
et godkjent opplaringsprogram pa skip over 15 meter. Er det da rettferdig at man kan lgse
dette sertifikatet dersom man har 36 maneder fartstid, pa et 8 meter servicefartgy der man
kun har seilt i den samme vestlandsfjorden? Nei. Det er et alternativ Sjgfartsdirektoratet pa
ingen mate kan sta inne for. Erfaringen man har ma kunne gjenspeile sertifikatet man skal
lgse. En annen viktig faktor er behovet. Har mannskap pa servicefartgy som opererer i
norske fjorder behov for fartsomrade farerrettigheter i Nord og @stersjgfart? Det er fa, eller
ingen ting som tyder pa det slik situasjonen er i dag. Oppdrettsanlegg til havs er nok et stykke
frem i tid. Og der vil det nok og bli behov for starre, kraftigere og tyngre fartgy enn det som

er omtalt her. Dersom D5 ikke er lgsningen, hva er da alternativet?
Det har blitt foreslatt et eget sertifikat: Et eget sertifikat med arbeidstittel D6. En slik

sertifikatutdannelse vil sikre en minimumskompetanse for & ha rett til, og dermed mulighet

til, a fylle en stilling som farer om bord pa et servicefartgy. Arbeidstakeren ma kunne
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dokumentere sin kompetanse ovenfor rederiet for a kunne bli tilsatt. Man ma gjennomfare
en utdanning med tilhgrende eksamener og ha tilstrekkelig praksis pa fartay av rett starrelse
med tilhgrende dokumentert opplaering. Sikrer dette kvalifisert personell? Dersom man har
et maritimt sertifikat som gir farerrett, er man da kvalifisert til 4 fgre alle fartgy innenfor
sertifikatbegrensningene? Tvilsomt. Har man jobbet lenge pa et lasteskip, er man ikke
ngdvendigvis kvalifisert for & veere farer pa et passasjerskip. Har man jobbet lenge pa ferge,
er man ikke ngdvendigvis kvalifisert til en jobb pa offshoreskip. Det kreves vanligvis en

spesialisering.

6.3 Likheter

Emneplanen til D6 viser hva bransjegruppen mener at farere pa servicefartay ma kunne for
a ha rett til a fore fartgyet. Oppgavens formal er a kartlegge hva farere av servicefartay ma
kunne for & utfgre operasjonene. Funnene i oppgaven er satt opp i en tilsvarende tabell som

emneplanen, her ble det observert en del likheter.

6.3.1 Stabilitet
Stabilitet kan defineres som evnen fartgyet har til a rette seg opp igjen etter pavirkning fra

en ytre kraft. Det som karakteriserer et servicefartgy er at det er lite, kompakt og har krefter
som er veldig store i forhold til stgrrelsen. Operasjonene de utfgrer innebzr ofte bruk av
kran og vinsj, dette pafgrer fartgyet ytre krefter. Ytre krefter som raskt endrer fartgyets
stabilitet.

Selv om servicefartayene og utstyret om bord i stor grad er spesialisert for krevende
operasjoner, kan ting tyde pa at mannskapet ikke har den ngdvendige kompetansen. Under
observasjon av notskift var dette tydelig. Kran var mye brukt, med lang utstrekning pa
kranbom. Tunge lgft ble gjennomfert med last hengende utenfor skutesiden, dette paferte
fartgyet store krengemoment. Det var ingenting som tydet pa at mannskapet vurderte disse
kreftene, det ble ogsa brukt mye tauverk og annet usertifisert lgfteutstyr. Faren for brudd pa
lofteredskap er dermed stor. Skjer dette nar kranen utfarer lgft utenfor skutesiden, vil
pavirkningen pa fartayet veere stor. Fartayet vil stabilisere seg under belastning og dermed
fa stor endring i oppdriftspunkt og tyngdepunkt nar belastningen forsvinner. Det samme
gjelder ved bruk av slippfunksjon til a droppe lodd og anker i havet. Dette er noen av mange
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faktorer som viser at farere pa servicefartay ma ha forstaelse for hydrostatikk og stabilitet.
Dersom man ser tilbake pa skadestatistikken som ble nevnt i kapittel 2, ser man at kantring

har inntruffet ved flere anledninger.

Fartgyene utfagrer regelmessig fraktoppdrag langs kysten. Tunge containere, tanker og ikke-
standardisert last som rgr blir fraktet. Samtlige operasjoner de utfarer inneberer a flytte
vekter om bord ved bruk av kran eller vinsj. Fartayet ma til enhver tid vaere sjadyktig og ha
tilstrekkelig stabilitet, dette er fgrerens ansvar. Han ma vite hvordan flytting av vekter
pavirker fartgyets tyngdepunkt og oppdriftssenter. Et annet viktig tema er effekten av fri
vaeskeoverflate. Dette forekommer ved vann pa dekk og slakke tanker. Fri veeskeoverflate
farer til at vaeskens tyngdepunkt endrer seg nar fartgyet krenger, dette gir samme virkning
som flytting av vekter. Basert pa intervjuene og observasjonene, er det lite som tilsier at
farere pa servicefartgy i dag har tilstrekkelig kunnskap innen stabilitet. De har en gjerne en
praktisk forstaelse, men mangler teorien bak. For a sitere respondent nummer fire, «Vinsjen
har en kapasitet pa 60 tonn, du kan fa vann inn pa dekk om du drar til skikkelig med vinsjens.
For & redusere mulighetene for ulykker ma det en kompetansehevning til.

Under mgte med Marine Harvest var «stabilitet» et av samtaletemaene. Det ble papekt at
tverrskipsstabilitet ikke var en stor utfordring pa toskrogsfartay, men at langskipsstabilteten
kan vere utfordrende. De hadde en hendelse der en container flyttet seg under seilas. Det
var faste og standardiserte festearrangement pa dekk, men dette ble ikke benyttet.
Kombinasjonen av container, vatt staldekk og sjegang gjorde at containeren forflyttet seg.
Dette forte til at fartgyet fikk uforsvarlig trim. I dette tilfellet unngikk man skade pa personell

og utstyr, men konsekvensene kunne blitt mer alvorlige.

| forbindelse med avlusning fraktes det tanker som inneholder hydrogenperoksid eller andre
farlige kjemikalier. For & finne ut hvor farlig last skal plasseres, ma man i tillegg til stabilitet,
ta hensyn til den internasjonale koden for farlig last, IMDG. Dette med hensyn til bade

sikkerhet og miljg. Derfor er dette en viktig del av en maritim sertifikatutdanning.
Dette bli gjort med hjelp av stabilitetsdokumentene som er om bord. Som det kom fram

under intervju av respondent nummer en virker det som at det bare er stagrre fartey som

kontrollerer krengevinkel. Og at det pa mindre fartay bare blir gjort en helhetlig vurdering.
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Alle fartay skal kunne kontrollere stabiliteten under operasjon. Hvorfor? Sikkerheten til
mannskap og fartgy. Forskriften om bygging og tilsyn av mindre laste fartgy setter
stabiltetskriterier og krav til hvilke stabilitetsdokumenter som skal finnes om bord.
Kriteriene til stabilitet skal alltid veere oppfylt. Dette er fgrerens ansvar. Det gjeres ved hjelp
av stabilitetsplakater, tankplaner, hydrostatikk- og andre dokumenter som skal finnes om

bord. Dersom man ikke kjenner til bruken av disse, er dokumentene verdilgse.

Det er tilleggskrav for krengevinkel under slep og ankerhandlingsoperasjon. Det er
begrensning om maks krengevinkel 7° under ankerhandling og ved bruk av kran. P& visse
betingelser godtas 10°. Er mannskapet klar over disse grensen, og har de kompetanse til a
fortlgpende kunne kontrollere den? Tvilsomt. Har de i dag kompetansen til & kunne gjere
tiltak dersom maks krengevinkel skulle oppnas? Vanskelig & si. Ved bruk av dokumentene
det er palagt & ha om bord, skal de vere i stand til & identifisere endring i stabilitet samt
iverksette tiltak. Undersgkelsene tyder pa at dette er noe ett fatall i naeringen er bevisst pa.
Problemet er i mange tilfeller at de som arbeider i neeringen ikke har noen forutsetninger for
a vurdere krengevinkel og stabilitet. Det er derfor viktig at dette er en stor del av en

utdanning.

6.3.2 Navigasjon
Servicefartgyene opererer langs hele norskekysten. Norskekysten er kjent for & veare et av

de mest krevende farvannene i verden. Verutsatt, utfordrende topografi, variable hav- og
tidevannsstreammer. Nar det i tillegg til naturens egne utfordringer er relativt stor
trafikktetthet av bade nytte- og fritidsfartay er det krevende a navigere i dette farvannet.

A navigere vil si & planlegge, gjennomfare, kontrollere og korrigere en seilas. Det er derfor
viktig at navigaterene kjenner til bruk, virkemate og begrensninger for alle instrumenter og
hjelpemidler om bord. Samt seeregne karakteristikker og mangvreringsevne ved eget fartay,

og effekten ytre pavirkninger som slep har pa dette.

Verforholdene i Norge kan vare krevende, og det kan vaere vanskelig for navigateren a
oppfatte veer- og stremforhold. Man ma derfor vare i stand til & tyde vaermeldinger og
instrumenter slik at en kan forutse retning og styrke pa strem og vind. Dette er faktorer man
ma ta hensyn til i planleggingen av en seilas eller operasjon. Effekten kan bli stor under slep
0g ankringsoperasjoner. Strgm vil ha en effekt uavhengig av hva en sleper, vinden vil ha
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sterst pavirkning dersom en sleper flater eller lektere, da vindfanget her er stort.
Totallengden pa et slep er, som det kommer fram i analysen «handtering av flytering»,
normalt over 150 meter, dette kan fare til stor avdrift og vansker med & mangvrere. | trange
farvann kan dette vaere en stor risiko, da strammen er uforutsigbar og marginene sma. Det
samme gjelder under ankringsoperasjoner, spesielt i dype farvann. Under operasjoner i
Sognefjorden er dybden, ifalge Magnar Svoren ned mot 1200 meter. Selv om ankerlinene
har relativt liten diameter vil lengden gjare at strammen har stor innvirkning. Dette kan gi
vanskeligheter ved mangvrering, plassering av anker og kopling av linene. Var- og
stramforholdene er noe mannskapet ikke kan avgjgre, men de ma ha kjennskap til hvordan
eksterne krefter pavirker fartgyets mangveregenskaper. Bade under seilas og operasjon.

Dette er derfor en viktig del av en aktuell utdanning.

Havbruksnaeringen har hatt en stor utvikling, dette gjelder og farteyene. Bade nar det gjelder
design og utrustning. | dag er de fleste fartgyene utstyrt med avanserte
navigasjonsinstrumenter. Mannskapet om bord skal til enhver tid kunne bruke alle
tilgjengelige hjelpemidler for & gjare seilasen sa trygg som mulig. Farere pa servicefartay
benytter radar, AlS, kartmaskin, kompass og GPS. For alle instrumenter er det regelverk,
feil og begrensninger som navigatgren ma vere kjent med. Undersgkelsene tyder pa at farere
pa servicefartgy ikke har nok kunnskap om disse instrumentene. Under seilas i et trafikkert
omrade i darlig sikt uttalte en av mannskapet at det gikk fint da de hadde kartmaskin.
Radaren sto urgrt. Respondent nummer fire sa at de hadde bade kartmaskin og papirkart om
bord. Kartmaskinen oppdaterte de ved jevne mellomrom, papirkartene ble ikke rettet.
«OLEX har aldri sviktet, sa kart brukes ikke». Selv om kartmaskinen ikke var godkjent
ECDIS. Her er det to klare tegn pa at mannskap ikke har tilstrekkelig kunnskap om
navigasjonsinstrumentenes virkemate og begrensninger. De er i dag avgjerende

hjelpemidler for a sikre en trygg og kontrollert seilas.

Dokumentasjon ved hjelp av dekksdagbok er en viktig del av arbeidsdagen til
navigasjonsoffiserer. Forskrift om innretning og faring av dagbegker pa skip og flyttbare
innretninger sier, dekksdagbok skal fgres om bord pa skip med bruttotonnasje pa 50 tonn og
derover i innenriksfart. Dette innebefatter og alle servicefartgy med tonnasje som nevnt i
forskriften. Observasjonene som er gjort tyder pa at det her er store mangler. Fegring av
dekksdagbok blir ikke prioritert om bord, dermed oppfyller heller ikke dekksdagboken sin

intensjon.
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Om bord pa alle fartgy er det viktig at man er forberedt dersom en ngdsituasjon inntreffer.
Man ma ha rutiner for handtering av ulike scenarioer. Ngdsituasjoner er stressende og derfor
er det viktig at mannskapet kjenner til disse rutinene. Varsling, ngdstyring og anordninger
for slep. Det handler her om strakstiltak for & sikre personell og minimalisere skade.
Fartgyene er utstyrt med ngdutstyr som SART og EPIRB, dette er utstyr en ma kjenne til
virkematen pa slik at en far varslet i tide.

Det samme gjelder dersom andre fartgy havner i en ngdsituasjon. Dersom man far inn
melding om at et fartgy i neerheten trenger assistanse. Det er da viktig at man har rutiner som
gjer at man evner & assistere pa en hensiktsmessig mate. Far man i oppgave av
hovedredningssentralen a sgke av et omrade ut ifra et gitt datum, med et gitt sskemgnster,
ma man vere i stand til & gjare dette. Det er en viktig brikke i organiseringen av den norske
regningstjenesten at alle tilgjengelige ressurser bidrar. Og i en ngdsituasjon er et

servicefartgy nettopp det, en ressurs.

6.3.3 Teknologi og motorlaere
Som det tidligere i oppgaven ble belyst, er det ikke maskinistkrav pa fartay under 750 KW.

Uten en maskinist om bord, md mannskapet veare i stand til & vedlikeholde béade
fremdriftssystemene og dekksmaskineri. Mannskapet om bord ma veere kjent med fordelene
og ulempene med de ulike fremdriftssystemene som er aktuelle for servicefartgy. Samt
feilkilder og begrensninger. Viktige faktorer her er fgring av vedlikeholdsplan og sjekklister.
Dette for at de skal kunne fare tilsyn, samt gjennomfgre vedlikeholdsarbeid og
ngdreparasjoner bade ved kai og under seilas. Respondent nummer én gav uttrykk for at han
gjerne kunne tenkt seg bade maskinist og elektriker blant mannskapet. Undersgkelsene tyder
ogsa pa at det er et behov for denne kompetansen, slik det er beskrevet i forslaget til

emneplan.

6.4 Avvik

Der er klart en del likheter i den foreslatte emneplanen og funnene i oppgaven. Det tyder pa
at det er temaer, leeremal og ferdigheter som er spesielt viktige for denne type fartgy. Det er
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dog en del forskjeller, eller avvik, mellom funnene i oppgaven og emneplanen, dette kan det

veere flere grunner til.

Den starste grunnen er nok at i undersgkelsene i oppgaven er gjennomfgaring av operasjoner
en viktig del av grunnlaget. Noe som kan by pa utfordringer ndr man skal sette et
kompetansekrav. Kravet for kompetanse en ma inneha for a lgse et sertifikat ma settes av
Sjefartsdirektoratet. Da blir spgrsmalet om hvor mye spesialkompetanse Sjgfartsdirektoratet
kan kreve aktuelt. Det er lite eller ingen spesialisering i andre maritime sertifikatkrav, sa
hvorfor ha det her? I andre maritime sektorer er det ofte krav om spesialkompetanse, men
dette er som regel bransjestandarder. Sjgfartsdirektoratet kan sette krav om ting som gar
utenfor STCW, men de gjor det helst ikke. Dette er et politisk valg. De inkluderer heller
neringen selv i prosessen ved a sette disse kravene. Eksempelvis er operaterene i
oljenaringen en viktig tredjepart nar det gjelder krav om spesialkompetanse pa
offshorefartgy. De setter sine krav, og dette utvikler seg til & bli en bransjestandard. Pa sa
mate er det, for & bruke Yngve Folven Bergesen sine ord, ganske naringsstyrt. Noe som i
seg selv er positivt, da ingen kjenner naringen og behovene bedre enn naringen selv. Det
har dog en ganske stor hake. Dersom nzringen selv skal veere med a sette krav, er det viktig
at naringen selv er bevisst pa bruk av kvalitetssystemer, risikovurdering og dokumentasjon.

Da er spgrsmalet, er havbruksnaeringen bevisste nok?

Under arbeid med den nye bygge- og tilsynsforskriften har direktoratet ofte mgatt stor mangel
pa kunnskap om og forstaelse for bruk av sikkerhetsstyringssystemer, risikoanalyse og
dokumentasjon blant rederiene. Dersom rederiene selv ikke prioriterer dette i sin daglige
drift, vil heller ikke mannskapene gjgre det. Skal en organisasjonskultur endres, ma
endringene i stor grad komme ovenfra og ned. Det er likevel ikke helt markt. | alle intervju
som er gjort i oppgaven har dette veert oppe som et tema i en eller annen form. Det kan tyde
pa at naeringen er bevisste pa det, pa tross av dette gar det igjen som en rgd trad i avvikene.
Er dette fordi det ikke er tatt i betraktning under utarbeidelsen av emneplanen, eller fordi det
ikke er relevant @ ha med i emneplanen? Vanskelig a si. Det som er lettere a si noe konkret

om, er at det er et stort behov for en kompetanseheving rundt dette temaet.
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6.4.1 Stabilitet
Ser man pa temaene i emneplanen hver for seg far man lettere et konkret bilde av avvikene.

Under temaet stabilitet er det noen generelle punkter og noen operasjonsspesifikke punkter
der det er avvik. Vi skal na se litt naermere pa disse.

Storparten av fartgyene som blir omfattet av den nye forskriften er flerskrogsfartay. Det er
derfor forunderlig at dette ikke er oppe som et eget punkt i emneplanen.
Stabilitetsberegninger, begrensninger og egenskaper pa enkelt- og flerskrogsfartgy er til
tider veldig forskjellige. Det er derfor viktig at kandidaten har kjennskap til dette.
Emneplanen ma reflektere faktiske arbeidsoppgaver og faktiske fartaystyper som blir brukt.

Disse fartayene er ofte utstyrte med kraftige kraner og vinsjer. Kranene er i forhold til
starrelse pa fartgy ekstremt store bade nar det gjelder lgftekapasitet og utstrekning. Dette
medferer at de kan lgfte tunge laster bade om bord pa farteyet, men og langt utenfor
skutesiden. Dette medfgrer store endringer i fartgyets metasenterhgyde, samt at det utsetter
fartgyet for store krengemoment. Under observasjon av notskift var gruppen vitne til dette i
praksis, nar en tar i betraktning at det var en relativt lett lafteoperasjon i forhold til andre
operasjoner, ser man at det her er viktig med kunnskap. | tillegg til kranene, er vinsjene noe
som kan utsette fartgyene for enorme ytre krefter. Vinsjer med vertikal trekkraft pa 60 tonn
kan utsette fartgyene for store rotasjonsmoment. Dette har ved tidligere tilfeller fort til
kantring og lignende hendelser. Noe som har fert til bade tap av fartay og tap av liv.
Oppleering i bruk av disse verktgyene samt en forstaelse av virkningen de har pa fartayet
generelt er nesten enda viktigere her enn pa starre fartay, da konsekvensene kan vare sa

mye stgrre dersom man feilbedgmmer.

En av de viktigste og mest risikofulle operasjonene servicefartay gjennomfarer er slep. Slep
av flytering, flate eller lektere er vanlig. Dette er slep som kan bli tunge og lange. Dette i
kombinasjon med relativt lette og grunne slepefartgy, kystnavigasjon i trange farvann og
utfordrende bglge/stramforhold gjer det til en krevende operasjon. Enkelte av fartayene er
0g noe undermotoriserte som fglge av at de gnsker a veaere under maskinistkravet pa 750KW.
Nar en tar alt dette i betraktning er det klart at fareren ma veere kjent med virkningen slepet
har pa stabiliteten til fartayet, pa mangvreringsevnen til fartayet og hvilke faktorer som kan
vanskeliggjere seilasen. Eksempelvis vind, havstrammer, elvemunninger og trange sund.

Ytre krefter som pavirker slepet sideveis kan utgjare en risikofaktor i farvann der fartayet

47



har begrenset mulighet til & endre kurs. Nar man presser fartey pa grensen av
retningsstabilitet, motorkapasitet og stabilitet gker risikoen for starre ulykker betraktelig.
Det er under alle operasjoner krav til dokumentasjon. Dokumentasjon av fartgyets
stabilitetskapasiteter og begrensninger, samt dokumentasjon av den enkelte operasjonen.
Mannskapet ma kjenne til og forsta disse. Det er lite poeng i & ha god dokumentasjon
tilgjengelig, dersom parter som er involverte i operasjonen ikke forstar og kan ta stilling til
innholdet.

En god mate a kunne forsta disse bedre pa er & bruke IKT-verktgy i stabilitetsberegningene.
Det er da viktig at fareren har god basiskunnskap for stabilitetsberegninger for a kunne
benytte IKT-verktgy pa en hensiktsmessig mate. Dette er tidsbesparende og kan fare til gkt
ngyaktighet i beregninger og kontroll av stabilitet.

Det jobbes na fra flere hold med a innfgre blant annet programmet LastRisk i neringen. Og
pa den maten bedre sikkerheten. Dette er positivt. Men elektroniske hjelpemidler er

dessverre ofte til liten hjelp dersom man ikke har en forstaelse for hva beregningene baseres

o

pa.

6.4.2 Navigasjon
Det har i bade analyser og intervju kommet fram at kunnskap om bunnforhold, bunnkontur

og tilhgrende er veldig viktig under ankringsoperasjoner. Egenskapene til bunnen kan vare
en avgjgrende faktor for hvordan slike operasjoner gjennomfgres. Bade nar det gjelder
holdekraft i anker, sikt under vann og eventuell skade pa utstyr. For a kartlegge dette brukes
multistrale-ekkolodd. Dette er avanserte instrumenter som gir et 3D bilde av
bunnforholdene. En kan og tolke mye om bunnforholdene ut fra bildene en mottar. En stor
del av gjennomfaringen av operasjoner baserer seg pa opplysninger fra multistrale-
ekkolodd. Dersom dette skal bidra til operasjonen ma informasjonen tolkes rett. Dette
medfarer at mannskapet ma ha kunnskap om virkemate og innstillinger, samt om feilkilder
og begrensninger. Like viktig som a vite hvordan det er nar instrumentet virker, er det a vite

nar det ikke virker, nar man ikke kan stole pa resultatene.
Servicefartgy er generelt sett godt utstyrte med propeller og ror. De har god

mangvreringsevne, dersom de blir operert rett. Eksempelvis er sidepropeller ofte bare

plassert i et skrog. Dette gjar at de har best virkning en retning. Man ma dermed bruke starre
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turtall den ene retningen enn den andre for & fa tilsvarende skyvekraft. Dette er en relativt
grunnleggende ting, men dersom man ikke har en forstaelse for dynamikk og hydrostatikk
kan det veere vanskelig a forsta. Har man ikke forstaelse for dette, kan det ganske hurtig ga
ut over sikkerheten under en operasjon som krever mye av fgreren. Dette er bare et av mange
eksempler pa hvordan propell- og rorteori har stor innvirkning pa hvordan man velger a
operere fartgyet. Dette ma gves pa gjennom teoriundervisning og praktiske gvelser pa fartgy
eller i simulator. Endring i pivot-punkt og endring i virkningsgrad pa propeller, nar fartgy er

i bevegelse, er noen eksempler pa hva man ma ha kunnskap om.

For at en seilas skal vere trygg, kreves det god planlegging. Alle steg i seilasen ma veere
godt planlagte og gjennomtenkte. Dersom man farst mister oversikt over situasjonen eller
en uventet hendelse oppstar er marginene sma og tiden knapp fer en starre ulykke oppstar.
Det & leere seg teknikk for planlegging, gjennomfaring, kontroll og korreksjon av seilasen
underveis er krevende. Det krever god opplaering og mye trening far en mestrer teknikkene.
Dette tar tid, men det er viktig dersom det ikke skal ga ut over sikkerheten, bade til mannskap
og fartay, men og andre fartgy og dyreliv langs kysten. Kompetansen ma gjenspeile faktiske
arbeidsoppgaver, kystnavigasjon er en stor del av faktiske arbeidsoppgaver. Derfor er dette

noe som ma fokuseres pa i en utdanning.

En annen viktig del av navigasjon pa norskekysten er VTS (Vessel Traffic System). Disse
er strategisk plassert langs sterkt trafikkerte og utfordrende deler av kysten. Alle fartgy over
24 meter og alle fartay med slep pa totallengde over 35 meter skal rapportere til VTS, Jf.
Sjetrafikkforskriften. Det vil si at fgreren pa et servicefartay ma vare godt kjent med alle
rapporteringsrutiner. Dette gar over VHF/SR-radio.

6.4.3 Teknologi og motorlaere
Det er her ingen tydelige avvik i funnene og emneplanen.

6.4.4 Regelverk
Det er i den maritime naeringen mye internasjonalt og nasjonalt regelverk. Dette ma man ha

kunnskap om og forstaelse for, samt forholde seg til i daglig drift. Det samme gjelder i all
naring som har med matproduksjon & gjere. Det er derfor en del regelverk det er
hensiktsmessig at mannskapet har god kjennskap til. Dette kommer i tillegg til obligatoriske
regelverk underlagt IMO og Sjefartsdirektoratet.
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Mannskapet pa servicefartay deler, slik det er i dag, stort sett alle arbeidsoppgaver om bord.
Dette medfarer at alle bruker en stor del lgfteutstyr, slepeutstyr og ankringsutstyr i sitt
daglige arbeid. Da er det viktig at de har kjennskap til regelverk rundt dette. Det er dog et
diskusjonstema om det er ngdvendig at alle har kunnskap om det, eller om det er tilstrekkelig
at enkelte av mannskapet har det. Den diskusjonen leder tilbake til temaet rundt bemanning

og struktur pa disse fartgyene.

Det er, som nevnt over, i all matproduksjon strenge krav til regelverk. Dette medferer og
strenge kvalitetskontroller i de fleste ledd i produksjonen. Servicefartgy er, om ikke et ledd,
en viktig faktor i produksjonen av oppdrettsfisk. Avlusningsoperasjoner samt desinfeksjon
av fartgy og utstyr er omfattet av et strengt regelverk. Dette ma mannskapet ha kjennskap til

slik at kvalitet og kontroll i dette leddet er pa hgyde med resten av produksjonen.

6.4.5 Andre funn
| tillegg til temaene som er inkludert i forslaget til emneplan er det gjort en del andre funn.

Dette er funn som til en viss grad er litt pd siden av hva som vanligvis kreves i en
dekksoffiserutdanning. Til gjengjeld skiller og arbeidsoppgavene til mannskap pa disse
fartayene seg til en viss grad fra det som er normalt for en dekksoffiser. Vi skal na se

naermere pa disse funnene og hvorfor det er et behov der.

Noe av det fgrste som kom fram i undersgkelser og intervjuer, og som gjar at disse fartayene
skiller seg ut fra normalen var den flate strukturen og arbeidsfordelingen om bord. Alle
utfgrer alle arbeidsoppgaver. Dette betyr at alle om bord har et behov for nautisk
kompetanse, alle ma veere i stand til & operere fartgyet. Men det vil og sla andre vegen, alle
ma ha kompetanse til & arbeide sikkert og trygt pa dekk. Det er her store krefter i sving og
sma rom for feil, de kan i tilfelle bli katastrofale. En ma kunne stole pa at de andre pa dekk
utfgrer oppgavene sine korrekt og sikkert. Dersom man ikke kan fgle seg trygg pa de man
jobber med, farer dette til usikkerhet i arbeidet. Denne kompetansen var etterlyst bade under
intervju med farer og under observasjon pa et servicefartgy. Det er helt ngdvendig at man
kan stole pa de andre pa dekk. Dette er kompetanse som ma leres. Ferdigheter innen
handtering av tauverk, wire, spleising og generelt grunnleggende sjgmannskapsferdigheter.
Normalt er dette kompetanse man finner hos en matros. Men nar stillingene er kombinert
matros/ferer? Kan man da kreve kompetanse bade som matros og nautiker av samme

person?
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Det har ogsa kommet frem at gvelser var stor mangelvare i bransjen. Dette ble bekreftet av
andre observasjoner og intervju. Enkelte rederi kjgrer interne gvelser, eksempelvis en gang
i aret for alle mannskap. Dette er bra, men ikke bra nok. Alle norske fartgy skal ha en
branngvelse og en batgvelse hver maned. Dersom en ngdsituasjon oppstar er det viktig at
alle om bord kjenner til sine oppgaver. Dette er kunnskap man ma tilegne seg pa forhand. |
en ngdsituasjon vil man ikke leere og mestre alt som skjer, man vil synke til sitt niva av
trening. Det kan argumenteres med at man opererer sma fartay neer kysten. Hjelpen er ikke
langt unna. Evakuering er en god lgsning, men hvordan skal man evakuere dersom man
ikke vet hvordan en flate fungerer? Hvordan skal man hjelpe kollegaen som ligger pa lugaren
dersom man aldri har gatt inn i en brannsone far? Det er ikke langt til land, men 500 meter
er langt a svemme i en kald mark fjord. Det handler ikke om at man skal vare redningsmann
og reykdykker, men at man skal vere i stand til & utfare strakstiltak slik at man kan evakuere
og skaffe hjelp pa en sa trygg mate som mulig. Dette er kompetanse som tilegnes gjennom
kurs, og som deretter vedlikeholdes med gvelser. De aktuelle kursene er grunnleggende og
videregaende sikkerhetskurs samt kurs i medisinsk behandling. Dette er kurs som er
obligatoriske for alle dekksoffiserer og legger det teoretiske grunnlaget som er ngdvendig
for & handtere ngdsituasjoner pa en hensiktsmessig mate. Det er lite eller ingenting i

undersgkelsene som tyder pa at det ikke er behov for de samme kursene i dette tilfellet.

En stor del av funnene her er kompetanse som normalt er tilegnet gjennom ekstra kursing i
tillegg til et sertifikat som dekksoffiser. Det er i mange sammenhenger krav om dem, bade
fra myndighetene og bransjen selv, sakalte bransjestandarder. Undersgkelsene viser at det
her som i andre maritime segment er store behov for kursing som normalt vil ga utenfor
dekksoffisersutdanning. Dette inneberer kurs som G11, G20, Samhandlings/BRM-kurs,
vinsjekurs, ankerhandlingskurs, dynamisk posisjoneringskurs og kurs i fiskevelferd.

G11 og G20 er kurs i stroppe/anhuking og krankjaring, samt kontroll av lgfteutstyr. Dette er
viktig for at mannskapet skal ha det teoretiske grunnlaget for & kunne arbeide trygt og sikkert
pa dekk under operasjon. Det er her positivt at det til dels er krav om det fra myndighetene,
samt at mange rederi er flinke i & kurse sine tilsatte.

BRM er noe som har blitt sett pa som ungdvendig da det ikke er en brobesetning involvert i
arbeidet pa bro. En kan likevel trekke konklusjonen at det er et behov, dersom en tenker alle
om bord som et team. BRM kan vare misvisende & bruke, men et samhandlingskurs av

lignende karakter er det behov for. Dette blir tilbudt mannskap pa ankerhandteringsfartay
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offshore, der mannskapet trener sammen pa kommunikasjon og samhandling i operasjonene
de skal utfare. Et slikt kurs, muligens i kombinasjon med en ankerhandteringskurs rettet mot

havbruk, er veldig aktuelt for & spisse kompetanse inn mot arbeidsoperasjoner.

Et slikt ankerhandteringskurs kan vere til stor hjelp pd mange mater. Det kan bidra til
tryggere og mer effektive operasjoner. Det kan bidra til en felles metode for gjennomfgring
av operasjonene, som en «beste praksis», noe som allerede er vanlig i andre maritime
sektorer. Og det vil bidra til en bedre forstaelse for nytt mannskap, man far se og prave
arbeidet pa forhand. Det er mye som skal laeres, alt utstyret om bord, oppbyggingen av
ankerlinene og bestanddelene pa oppdrettsanlegget. Dette gjgr at man her kan fa en todelt
masse som skal lere. De med erfaring, som kanskje trenger pafyll inn mot kommunikasjon
og samhandling, og de uten erfaring som trenger en praktisk innfaring. A kombinere disse

to gir potensielt stor lering.

Dynamisk posisjonering er noe som blir mer og mer vanlig. Kort fortalt er dette et
automatisk system som holder fartoyet i en fast posisjon ved hjelp av
posisjonsreferansesystemer. Teknologien er svart utbredt offshore og kommer mer og mer
i havbruk, blant annet pa brgnnbater og servicefartay. Selv om systemet er enkelt og
velfungerende er det en forutsetning at DP-operatgren har en god forstaelse for hvordan
systemet fungerer. Det er i dag to kurs pa markedet, DP-basic og DP-advanced. Disse blir
administrert av Nautical Institute i England. For & lgse et DP-sertifikat ma man i tillegg ha
dokumentert praksis i bruk av systemet. Dette sikrer en god systemforstaelse og dermed et
bedre grunnlag for & legge merke til feil. Dersom man far feil pa systemet eller
referansesystemet kan man risikere at fartgyet bruker maskinkraft i gal retning. En
konsekvens kan da vaere at man kolliderer med merden, med potensielle materielle- og
personskader, samt skade pa fisk. Det er forelgpig fa fartey med dette systemet om bord,
enda feerre som har fatt DP-klassenotasjon, men det vil komme. Da ma naeringen vere fore

var for a sikre at systemet tilfarer noe i arbeidet og ikke blir enda en potensiell risikofaktor.

Havbruk er, ifalge Store Norske Leksikon, definert som «kulturbetinget produksjon av fisk
og andra akvatiske skapninger». (Hallenstvedt, 2014) Servicefartgyene er medvirkende i
denne produksjonen, dette medfarer at mannskap pa servicefartgy og er medvirkende. Pa
bakgrunn av dette kan en stille spgrsmal ved om mannskapet da bgr ha kompetanse og

kunnskap om fisk og fiskevelferd. Som det ble papekt i intervju med Marine Harvest, er det
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i dag mange aktgrer som krever en slik kompetanse av mannskap, og sgrger for at de far
kurs om temaet. Det ble ogsa papekt av Hans Inge Algrgy i intervju at dette er en kompetanse

som har blitt etterlyst av aktgrer i sjgmatnaringen.

Vi lever i dag i et teknologisamfunn i stadig utvikling. Ny teknologi ser dagens lys, mer og
mer blir automatisert. Det samme gjelder i maritim industri. Derfor ma man som
dekksoffiser i dag ha en grunnleggende kompetanse innen data, kommunikasjon og nettverk.
For den yngre generasjonen er dette ofte en selvfalge, for de som er litt eldre ma det lzeres.
Dette innebearer at en ma kunne benytte seg av navigasjonsinstrumenter og andre
hjelpemidler pa bro. Det er lite hensiktsmessig med kartmaskin dersom man ikke vet
hvordan man oppdaterer innholdet eller legger inn filer. Det samme gjelder
stabilitetsprogrammer, sikkerhetsstyringssystemer, vedlikeholdssystemer 0g
arbeidstillatelser. Alt dette ma man kunne bruke uten store vanskeligheter, ellers blir de
heller ikke benyttet.

Det man ser er at det er pa spesialisering man ser de stgrste avvikene. Dette er komplekst,
hvor mye spesialisering kan man legge inn i en utdanning? Spesielt dersom dette skal vere
forste skritt i en karriere som dekksoffiser der man skal kunne stige i grader og

sertifikatsterrelse. Hva kan man kreve i tillegg til et sertifikat? Og hvem kan kreve det?

6.5 Utdanning

En utdanning for farere av lastefartey med lengde opp til 24 meter og 300bruttotonn vil
komme. Det som ikke er helt sikkert er hva den vil inneholde. Det er lagt opp til at den skal
ligge pa et niva under D5, fornuftig med tanke pa fartgystarrelse. D5 kan man i dag ta enten
som privatist, som privatist med statteundervisning eller som et fullt kurs. Det fulle kurset
er lagt opp til 449 undervisningstimer. Hvorav 292 timer pa «Navigasjon pa det operative
niva», 22 timer pa «Last, lossing og stuing av last pa det operative niva» og 135 timer pa
«Kontroll av skipets drift og omsorg for personer om bord pa det operative niva.

Ser man dette opp mot forslaget til D6, er det vanskelig a se likhetene i timetall. Det har blitt
uttalt at navigasjonen bgr ligge pa niva med D5, dermed bar timetallet ligg pa samme niva.
D6 har i dag et foreslatt timetall pa 214 timer, inkludert 50 timers sikkerhetskurs. Det vil si

at undervisning i de 3 funksjonene er totalt 164 undervisningstimer. Det skal dog nevnes at
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dette er for personer som har arbeidserfaring og at det er lagt opp til en gkning i timetall
dersom det er ngdvendig. Det er her to ting som bar etableres, et godt system for & evaluere
om kandidatene har god nok bakgrunnskunnskap til at et sa lavt timetall er tilstrekkelig, og
en utdanning tilrettelagt kandidater som ikke har erfaring. Maritim utdanning fungerer i dag
slik at Sjgfartsdirektoratet godkjenner planen for utdanning, og ikke kvalitetssikrer selve
resultatet. Derfor bar det pa plass nasjonale retningslinjer for dette. | farste omgang et system
som bade ivaretar tillitsforholdet mellom direktoratet og rederi, og sikrer at man ikke far
godskrevet en kompetanse man ikke innehar. Pa denne maten kan mannskap fa en utdanning
som er tilstrekkelig i forhold erfaring og kunnskapsnivaet de skal ligge pa. Dette kan skje
gjennom assessorer, teoretiske/praktiske tester eller andre metoder.

Denne utdanningen ma ogsa vare gjennomfarbar ved siden av fast jobb. Det har blitt
giennomfart pilotkurs, pa D5 niva, med tilsynelatende gode resultater. En lignende modell
er nok en god lgsning. Dersom man og legger til rette for ukesmoduler og nettbasert
undervisning gir det rom for veldig fleksibel leering. A knytte teoriundervisningen opp mot

arbeidet er og en god mate a gjere teoriundervisningen meningsfull og interessant.

Det neste er en utdanning for de som ikke har erfaring. Eksempelvis gjennom videregaende
skole med en linje innen akvakultur. Skal nivaet pa navigasjon ligge pa D5 ma timetallet og
emneplan gjenspeiles mellom de to. Dette kan bli vanskelig & gjennomfare da det er lagt inn
et mye starre timetall i stabilitet/lasteleere i D6, noe som kan ga utover muligheten til & legge
inn timer i andre emner. Blir timetallet da for omfattende? En annen viktig faktor er at
utdanningen ma ha en viss praktisk tilneerming. | annen maritim utdanning er simulatorer
flittig brukt for a bidra med denne delen av utdanningen. Dette er og et godt alternativ her.
Eventuelt ma utdanningsinstitusjonen kunne tilby seiling og opplaring med et fartgy, noe
som kan vere dyrere og vanskeligere a gjennomfare. Det er i dag mange simulatorsenter i
Norge som er tilrettelagt for offshore. Det er sma endringer som skal til for disse kan brukes
pa en hensiktsmessig mate inn mot havbruk. Dette er muligheter som bgr utredes i stor grad.

Havbruk er i vekst og man ma kunne tilby unge personer muligheten til en god utdanning.

6.6 Innforing og oppfolging
Sjefartsdirektoratet har lagt frem et forslag om en overgangsperiode pa 4 ar, dette innebaerer

at fra kravene kommer, skal alle ha dokumentert kompetanse i lgpet av en 4-ars periode.
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Rederiene og oppdrettsselskapene har her ansvaret for at alle i deres flate far dokumentert
kompetanse. Emneplanen er satt opp slik at en kan dokumentere tidligere kompetanse. Vil
dette veere relevant etter endt utdanning, eller bgr det veere krav om ny kadettid, uavhengig
av tidligere fartstid? Dette er sparsmal som neeringen ma vurdere for de sender forslaget ut
pa hegring. Under kadettiden mener flere av respondentene at en ber praktisere noe
tilsvarende som de har offshore, webcadet. Webcadet er et registreringsdokument, der
oppleringen blir dokumentert fortlgpende. En assessor skal med jevne mellomrom vurdere
kompetansen til kadetten. | stgrre rederi og oppdrettsselskap vil det veere mange under
utdanning samtidig. Kontoret bar regelmessig ha dialog med de som er under utdanning, for

a tilpasse deres behov best mulig.

6.7 Konsekvenser

Innfering av nye krav vil alltid fa ringvirkninger. Kompetansekravene vil ikke bare pavirke
mannskapet som ma ta en utdanning, det vil og pavirke rederi, kontrahenter,
utdanningsinstitusjoner og spesielt ungdom som gnsker en Karriere pa servicefartay.
Kompetansekrav er nok positivt. Sa lenge det blir gjort rett. Sikrere og mer effektive
operasjoner, mindre skader og ulykker. Besparelser bade for rederi, kontrahenter og staten.
Man far rederi med hgyere grad av profesjonalitet, dette har og blitt papekt i flere intervju
som en spadom for fremtiden. Der man fgr hadde oppdrettere med egne bater, vil man fa
rederi som leier ut bat med mannskap. Mer spesialisert kompetanse. Statusgkning i
samfunnet, et mer attraktivt yrke. Men man ma passe pa at kravene ikke blir for store. De
ma vere i samsvar med faktiske arbeidsoppgaver. Det ma vare en synergi mellom
utdanningen og arbeidet. For mye byrakrati kan virke negativt inn. Flere av respondentene
er dog veldig klare pa at et slikt krav vil virke positivt inn pa neringen. Og de fleste pilene
peker nok i den retningen. | startfasen vil det bli en del ekstrakostnader. Eksisterende
mannskap ma utdannes. Ledelsen i rederi og oppdrettsselskap ma organisere nar de skal
sende de ansatte pa kurs. Hvordan en slik utdanning skal bli organisert, ma neringen
vurdere. Modulbasert opplaering, kveldsstudier og privatist er alternativ. Uavhengig av
hvilken opplaringstype naringen velger, ma de ansatte sannsynligvis i stor grad benytte seg
av friperiodene. Dette kan bety misngye i starten, men pa sikt vil det veere positivt for
rekrutteringen. Sertifikat/kurs vil betales av arbeidsgiver, og de fleste er positive til a ta dette.
Det har vert for mye ulykker i naringen de siste arene. Med nye sertifikatkrav vil dette fare

til at rederi og oppdrettsselskap far bedre kontroll pa hva som skjer. Aktiviteter og hendelser
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om bord vil bli dokumentert, og rapportering til kontor vil skje oftere. Utgiftene i forbindelse
med forsikring vil reduseres. Rederi og oppdrettsselskap kan vise til at mannskapet har
dokumentert kompetanse. Legges dette frem til forsikringsselskapene vil kostnaden
reduseres. Forsikringsselskapet gnsker & ha avtaler med selskap som kan dokumentere

kompetanse, da mulighetene for en ulykke reduseres.
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7 Feilkilder
Analysene av operasjoner i denne oppgaven er basert pa informasjon innhentet fra et fatall

aktgrer i nzringen, og deres mate a gjennomfare operasjonene pa. Det er trolig stor variasjon
i gjennomfaeringen blant andre aktarer, dermed er det mulig at analysene ikke er dekkende
for alle gjennomfgringsmetoder. Informasjonen burde likevel veere dekkende da den er

innhentet fra noen av de starste aktgrene, samt personer med lang erfaring.

Gruppen som har gjennomfert analysene har ikke selv erfaring fra havbruk, dette kan fare
til at noen momenter er utelatt i analyser av operasjonene. Dette er forsgkt kompensert for

ved at analysene er kvalitetssikret og gjennomgatt av personer med kompetanse pa omradet.

Det er gjennomfgrt kvalitative intervjuer, dette kan medfare flere feilkilder. At gruppen ikke
har bakgrunn fra havbruk kan og fa betydning, da det kan sette en stopper for gode
oppfelgingssparsmal til intervjuguiden. Dermed kan det veere informasjon som ikke
kommer fram i intervjuene i stor nok grad. Det er og alltid en utfordring med kvalitative
intervjuer at en kun intervjuer en liten gruppe personer, dette kan fare til at informasjonen

som er innhentet kun belyser et lite aspekt av temaet. (Fangen, 2015)
Emneplanen som funnene er sammenlignet med er bare et forslag. Dette medferer at det

kan/vil komme endringer til denne far den eventuelt blir godkjent. Dette kan medfare at

noen av funnene/konklusjonene ikke lenger er gjeldende.
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8 Konklusjon

Funnene i denne oppgaven tyder pa at det er et behov for dokumentering av eksisterende
kompetanse, samt heving av kompetanse for mannskap pa servicefartay i havbruksnzaringen.
Dette gjelder generelt for drift av fartey i henhold til nasjonale og internasjonale
konvensjoner, og serlig pa omradene:

e Navigasjon

e Stabilitet

e Bruk av risikovurdering og dokumentasjon

e Sikkerhet om bord

Det tyder ogsa pa at det pa servicefartgy, i likhet med andre spesialiserte fartgystyper, er

behov for en spesialkompetanse rettet inn mot fartgyets arbeidsoppgaver.
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9 Videre arbeid
Oppgaven tyder pa at det er et behov for dokumentert kompetanse. Den sier derimot mindre

om hva og hvordan, det er her behov for videre undersgkelser. Hva behovet er for
spesialkompetanse for mannskap pa servicefartay i havbruksneeringen og hvordan dette skal
sikres. Servicefartgyene er stadig i utvikling med ny teknologi og nye lgsninger, det bar
derfor undersgkes metoder for a sikre at kompetansen holder samme utvikling.

Det ber ogsa undersgkes hva som er den mest hensiktsmessige maten for en
overgangsordning til sertifikatkrav, og hvordan en utdanning skal forega. Dette for at det

ikke skal ga ut over fartay, rederi eller individ pa en urettmessig mate.
Mannskapsstrukturen om bord pa servicefartgy skiller seg til dels fra andre maritime

sektorer, det bgr her undersgkes hva som er mest hensiktsmessig nar fartayene blir starre for

a sikre trygg og dggnkontinuerlig drift av fartayene.
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Vedlegg 1. Oppdragsanalyser

ANKRING

OPPDRAG

RAPPORTDATO TYPE OPPDRAG KLARGJORT AV

25. januar 2016 Ankerhandling/fortgyning Daniel, Gjermund og Ole
Hakon

GENERELT

Formalet er & ankre opp/fortgye oppdrettsanlegget godt nok pa et 50 ars perspektiv. Stort sett bare et
servicefartgy i bruk. Involverer gjerne et lokalitetsfartgy dersom assistanse er ngdvendig.

INVOLVERTE PARTER

PERSONER  OPPGAVE ARBEIDSOMRADE NOTATER
Farer Mangvrering/dekksarbeid Dekk
Styrmann  Mangvrering/dekksarbeid Dekk

BESKRIVELSE AV JOBB
KRITISKE
STEG TID BRUKT  TOTALTID MOMENTER NOTATER
Kartlegging av N/A N/A Feil vurdering av
strgmforhold. veerforholdene.
Ankerline N/A N/A Montere feil. Feil
monteres pa dekk. utstyr slik at
koblingspunkt
blir svakt.
Anker, kjettingog  N/A N/A Floke i ankerline.
taukveiler legges
til rette pa dekk.
AnKer lares. N/A N/A Bruk av kran fora Personell i
lgfte anker. sikker sone.



Nar anker er i N/A
posisjon, belastes

det sa ankeret

far "gravd” seg fast.

Lase vinsj, og Personell i
stramme opp sikker sone.
ankerline.

KRITISKE DELER AV OPERASJON

DEL

FARE

Lare anker.

Fall over bord,
klemskader,
droppe anker pa
feil plass, tauverk i
propell.

Sette fast anker.

Brudd pa line,
tauverk i propell.

Koble til koblingsplaten.

Klemskader,
tauverk i propell.

RISIKO- OG FAREMOMENTER

SITUASJON KONSEKVENS
Tauverk i propell. Tap av
mangvreringsevne.
Fall over bord. Nedkjgling,
drukning,
klemskade.
Droppe anker pa feil plass. Skade pa utstyr,

tap av anker, skade
gjenstander pa
bunn.

Brudd pa line.

Personskade,
skade pa
dekksutstyr, skade
pa
fortgyningsutstyr.
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OPERASJONELT UTSTYR BRUKT

TYPE BRUK
Kran. Kobling av plate,
lgft av anker/bgye.
Vins;j. Sette fast anker.
Twister. Sikre ankerline.
Taupinner. Sikre liner.
Capstan. Sikre/stramme.
Nokke Stramme ankerline

NAVIGASJIONSUTSTYR BRUKT

TYPE BRUK
Olex Kartmaskin. Oversikt over bunnforhold,
merke

ankerposisjoner/koblingspunkt.

Mangverhendler pa dekk. Mangvrering.
Multistrale ekkolodd. Kartlegge bunn.
Radar. Overvdke omradet.
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HANDTERING AV BUNNRING

OPPDRAG

RAPPORTDATO TYPE OPPDRAG KLARGJORT AV

25.januar 2016 Handtering av bunnring. Daniel, Gjermund og Ole
Hakon

GENERELT

Handteringa av bunnring skjer ved skiftning av not, avlusning og ved pumping av fisk for slakting.
Ved operasjonen handtering av bunnring kan det gjerne vaere flere servicefartgy involvert.

INVOLVERTE PARTER

PERSONER OPPGAVE ARBEIDSOMRADE NOTATER
Fgrer Mangvrere/dekksarbeid. Dekk.
servicefartgy.

Styrmann Mangvrere /dekksarbeid. Dekk.
servicefartgy.

Fgrer Mangvrere/dekksarbeid. Dekk.
servicefartgy

nr. 2.

Styrmann Mangvrere/dekksarbeid. Dekk.
servicefartgy

nr.2.

BESKRIVELSE AV JOBB
TID KRITISKE
STEG BRUKT TOTALTID MOMENTER NOTATER
Mangvrer fartgy N/A N/A Mangvrere Tauverk i propell.
inntil merd. mellom bgye, Tap av
forslanger og mangvreringsevne.
tauverk.

Fortgye fartgy til  N/A N/A

merd.

Fartgy liggeriro. Fortgye riktig. Stor
krengevinkel. Mest
aktuelt pa
enskrogsfartgy da
tverrskipsstabilitet
ikke er et stort



problem hos
katamaraner.

Posisjoner kran til N/A N/A Bevegelse i kran.  Kran bergrer
lgft av bunnring. personell pa merd.
Bruke riktig PPE.
Folge med.
Kjetting lgftes for N/A N/A Stor pakjenning  Klemskade ved
a avlaste splint, pa kjetting og fjerning av splint.
slik at den kan splint. PPE.
fjernes.
Splint settes N/A N/A Kommunikasjon  Kjetting senkes
tilbake nar mellom ned fgr personell
bunnring er lgftet kranfgrer og pa merd er Kklar.
til gnsket hgyde. personell pa
merd.
Kjetting senkes N/A N/A Hengende last. Klemskade. Arbeid
ned og hukes av Bevegelse i under stor
krankrok. kjetting. belastning for

personell. Slatt
over bord. PPE.

KRITISKE DELER AV OPERASJON

DEL

FARE

Mangvrere fartgy inn til merd.

Sammenstgt,
tauverk i propell.

Fortgyning fartgy fast i merd.

Avdrift. Fall over
bord.

Lgft av bunnring.

Brudd pa Kkjetting,
bevegelse i fartgy
klemskade,
bevegelse i last.
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RISIKO- OG FAREMOMENTER

SITUASJON

KONSEKVENS

Sammenstgt.

Skade pa fartgy og
merd.

Tauverk i propell.

Tap av
mangvreringsevne.

Avdrift.

Darlig
arbeidsforhold, fall
over bord.

Fall over bord.

Nedkjgling,
klemskade,
personskade.

Brudd pa Kkjetting.

Personskade,
skade pa
dekksutstyr og
merd, rgmming av
fisk.

Bevegelse i fartgy.

Stor krengevinkel,
vann pa dekk,
kantring, ugunstig
arbeidsforhold.

Klemskade.

Personskade.

Bevegelse i last.

Skade pa utstyr,
personskade.

OPERASJONELT UTSTYR BRUKT

TYPE

BRUK

Kran.

Lgft av bunnring.

NAVIGASJONSUTSTYR BRUKT

TYPE

BRUK

Styreposisjon pa bro.

Posisjonere fartgy.

Styreposisjon pa dekk.

Posisjonere fartgy.
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HANDTERING AV NOT

OPPDRAG

RAPPORTDATO TYPE OPPDRAG KLARGJORT AV

25. januar 2016 Handtering av not. Daniel, Gjermund og Ole
Hakon

FORMAL

Skifting av not for rengjgring. Gjerne to lokalitetsbater involvert i samarbeid med en servicebat.

INVOLVERTE PARTER

PERSONER  OPPGAVE ARBEIDSOMRADE NOTATER
Fgrer. Mangvrere/dekksarbeid. Dekk.
Styrmann. Mangvrere/dekksarbeid. Dekk.

BESKRIVELSE AV JOBB
TID KRITISKE
STEG BRUKT TOTALTID MOMENTER NOTATER
Mangvrer fartgy N/A N/A Mangvrere Tap av
inntil merd. mellom bgye, mangvreringsevne.
forslanger og
tauverk.
Fortgye fartgy til  N/A N/A Fartgy ligger i ro. Darlig veer.
merd.
Lgsne not i N/A N/A
midterste feste.
Kran brukes slik N/A N/A Krankjgring.

at spenn mellom
not og bunnring
tas av. Nederste

feste lgsnes. Not



henger bare pa
gverste feste na.

Ny not senkes i N/A N/A Lgft av ny not Personell i sikker

vannet mellom sone. Riktig PPE.

merd og gammel Fare for at lasten

not. kan dette ned. Sng,
is osv. pa merd kan
falle ned og treffe
personell.

Ny not strekkesut N/A N/A Krankjgring. For

over halve merd
og sys fast i
gammel not.

darlig festet
mellom ny og
gammel not.

Gammel not N/A N/A
lgsnes og dras om

bord gradvis,

mens ny not

festes.

Bergring mellom
kran og personell.
Bevegelig last. Fare
for at last sliter.

Bruk av kran og
capstan.

KRITISKE DELER AV OPERASJON

DEL FARE

Sammenkobling av ngter. For at
sammenkoblinga
ikke skal holde.

Drar om bord den gamle nota. For at
sammenkoblingen

skal slitne. For a bli
dratt over bord.

Lgsne og feste not i flytering.

Klemskade.

RISIKO- OG FAREMOMENTER

SITUASJON KONSEKVENS

At sammenkobling av not slitner. Tap av not. Rgmt
fisk.

Dratt over bord. Nedkjgling.
Drukning.
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OPERASJONELT UTSTYR BRUKT

TYPE BRUK
Innstramming av

Capstan. gammel not.

Kran. Lgfte not, sa fisk

ikke remmer. Lgfte
not for a skgyte
gammel og ny not.
Hale inn gammel
not.

NAVIGASJIONSUTSTYR BRUKT

TYPE BRUK
Styreposisjon pa dekk. Mangvrere fartgy.
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INSTALLASJON AV FORFLATE

OPPDRAG

RAPPORTDATO TYPE OPPDRAG KLARGJORT AV

25. januar 2016 Installasjon av forflate Daniel, Gjermund og Ole
Hakon

GENERELT

Slepe forflaten til destinasjon, og ankre opp pa riktig plass. Bare ett servicefartgy involvert. Dersom det er
gamle fortgyninger pa bunn, eller andre spesielle utfordringer, sa bruker det & veere et lokalitetsfartgy pa

stedet for & bidra.

INVOLVERTE PARTER

PERSONER OPPGAVE ARBEIDSOMRADE NOTATER
Fgrer Mangvrere/dekksarbeid. Dekk.
servicefartgy.
Styrmann Mangvrere /dekksarbeid. Dekk.
servicefartgy.
Fgrer Mangvrere/dekksarbeid. Dekk.
lokasjonsfartgy.
Styrmann Mangvrere /dekksarbeid. Dekk.
lokasjonsfartgy.
BESKRIVELSE AV JOBB

KRITISKE
STEG TID BRUKT TOTALTID MOMENTER NOTATER
Prelegging av N/A N/A Sette anker.
anker. Oppstramming av

ankerline.
Slep flaten til N/A N/A Navigasjonsfarer. ~ Stor fart.
gnsket posisjon. Redusert sikt.
Flaten holdes i N/A N/A
posisjon til den er
tilstrekkelig

fortgyd.



Lokasjonsfartgy N/A
tar opp bgye.

Lokasjonsfartgy N/A
fester ankerlinene
til forflaten.

Sammenstgt
mellom forflate og
fartgy.

Servicefartgy
kobler fra slep.

KRITISKE DELER AV OPERASJON

DEL

FARE

Sette ut anker/fortgyning.

Droppe anker,
sette fast anker.

Slep til lokasjon.

Kollisjon, ga pa
grunn, brudd pa
slep.

Koble flate til anker.

Klemskade, avdrift.

RISIKO- OG FAREMOMENTER

SITUASION

KONSEKVENS

Droppe anker.

Feil plassert pa
bunn, treffer
gjenstander pa
bunn.

Brudd pa ankerline.

Tap av anker.

Sette fast anker.

At en ikke far satt
anker tilstrekkelig
fast, som vil fgre til
avdrift pa flate.

Kollisjon mellom fartgy.

Store materielle
skader, mann over
bord, personskade,
nedkjgling,
miljgskade.

Ga pa grunn.

Store materielle
skader,
personskade.
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OPERASJONELT UTSTYR BRUKT

TYPE BRUK

Kran. Lgft. Ved
handtering av
anker og bgye.

Vinsj/capstan. Sette fast anker.

Taupinner. For & ha kontroll
pa ankerline.

Twister. Sikre ankerline i

det man skal
spleise ankerline
til forflate.

NAVIGASJIONSUTSTYR BRUKT

TYPE BRUK

Styreposisjon pa bro. Mangvrere
fartgyet.

Olex kartmaskin. Navigasjonskart,

samt oversikt over
bunn ved ankring.

Radar. Overvake trafikk
og sikring av seilas.

Multistrale ekkolodd Kartlegge
bunnforhold.

Styreposisjon pa dekk. Mangvrere fartgy.
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SLEP AV FLYTERING

OPPDRAG

RAPPORTDATO TYPE OPPDRAG KLARGJORT AV

26. januar 2016 Slep av flytering. Daniel, Gjermund og Ole
Hakon

GENERELT

Slep av flytering fra land til anleggets lokasjon.

INVOLVERTE PARTER

PERSONER OPPGAVE ARBEIDSOMRADE NOTATER
Fgrer Mangvrere/dekksarbeid. Bro/dekk.

servicefartgy.

Styrmann Mangvrere/dekksarbeid. Bro/dekk.

servicefartgy.

BESKRIVELSE AV JOBB
TID KRITISKE

STEG BRUKT TOTALTID MOMENTER NOTATER
Mangvrer med N/A N/A Mangvrere Skade pa merd.
hekk inntil merd. mellom bgyer,

forslange og

tauverk.
Personell kobler N/A N/A Fall over bord. Nedkjgling.
opp slep mellom
merd og fartgy.
Slep strammes N/A N/A Tauverk i propell. Tap av
opp. mangvreringsevne.
Navigere til N/A N/A Navigasjonsfarer.  Stor fart. Redusert
bestemt lokasjon. sikt.
Dersom N/A N/A Farlig situasjon
navigasjon kan oppsta.
gjennom trangt
farvann, gi
beskjed pa VHF.



KRITISKE DELER AV OPERASJON

DEL

FARE

Mangvrere fartgy inn til flytering.

Sammenstgt.

Festing av slep.

Fall over bord.

Slep.

For stor fart.

RISIKO- OG FAREMOMENTER

SITUASJON KONSEKVENS

Sammenstgt. Skade pa fartgy og
flytering.

Tauverk i propell. Tap av
mangvreringsevne.

Avdrift. Darlig
arbeidsforhold, fall
over bord.

Fall over bord. Nedkjgling,
klemskade,
personskade.

Bevegelse i fartgy.

Stor krengevinkel,
vann pa dekk,
kantring, ugunstig
arbeidsforhold.

OPERASJONELT UTSTYR BRUKT

TYPE

BRUK

Vins;j.

Slep av merd.

NAVIGASJIONSUTSTYR BRUKT

TYPE BRUK
Styreposisjon pa bro. Posisjonere fartgy.
Radar. Navigasjonshjelpemiddel.

Olex kartmaskin.

Navigasjonshjelpemiddel.



AlS.
VHEF.

Logg.
Vindsensor.

Navigasjonshjelpemiddel.
Navigasjonshjelpemiddel.
Navigasjonshjelpemiddel.

Navigasjonshjelpemiddel.
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Vedlegg 2. Oppgaveanalyser

Steg | Fartgy Dekk Faremoment/Risiko | Konsekvens

1 Bruk av riktig | Operasjon med stor | Personskade.
PPE. belastning.

2 Sikre omradet | Operasjon med stor | Personskade.
som benyttes. | belastning.

3 Start Fungerer ikke Avbryt

hydraulikkaggregat. optimalt. operasjon.

4 Dra wiren til Kontakt med wire. Stalflis fra wire i
gnsket hand.
posisjon.

5 Huk krok i Bruk av vinsj for Klemskade.
enhetens personell er i sikker
festepunkt. sone.

6 Dra enheten til | Vinsjeoperasjon med | Personskade.
gnsket stor belastning.
posisjon.

7 Huk av kroken | Bruk av vinsj fgr Personskade.
fra personell er i sikker
festepunktet. sone.

8 Sla av

hydraulikkaggregat.
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Steg | Fartay Dekk Faremomenter/risiko | Konsekvens
1 Pase at Fungerer ikke Avbryt operasjon.
maskineri optimalt.
0g
propeller
fungerer
normalt.
2 Posisjoner | Bruk av riktig PPE. | Komme for neer Sammenstet med
fartoyet flytering. flytering.
med
hekken mot
merd.

3 Hanefot festes | Gli pa flytering. Fall I sjgen.
flyteringens Nedkjaling.
fortgyningsklammer. Drukning.

4 Slepetrosse festes i | Gli pa dekk. Fall I sjgen.
hanefot, avstand ca. Nedkjaling.

20 meter. Drukning.
5 Mangvrer | Kjgr ut minimum Slepetrosse i Tap av
fartgyet 150 meter med propeller. mangvreringsevne.
minimum slepetrosse.
150 meter
fra
flytering.
6 Stram opp
slepetrosse.
7 Start slepet. Hag hastighet. Stor Skade pa merd.

Maksimum
3 knop.

motstand | sjgen.
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Steg Fartgy Dekk Faremoment/Risiko | Konsekvens

1 Bruk av riktig
PPE.

2 Krankrok festes | Fall over bord. Nedkjaling.

i boye. Drukning.

Boye lgftes slik | Hengende last. Stor | Slag. Klemskade.
at koblingsplate | belastning. Personskade.
kommer opp av | Krok/feste i bgye

vannet, og kan | kan slite. Hydraulikk

plasseres i kan svikte.

krybbe.

2 Koblingsplate Finger i krybbe. Klemskade.
sikres i krybbe. | Hydraulikk svikter.

3 Alle Finger i capstan, Klemskade.
fortayninger blir | nokke og twister.
sikret om bord,
slik at det ikke
er noe spenn.

4 Ankerline Sikring pa Klemskade. Dratt
kobles fra fortayningsline og over bord. Slag.
koblingsplate. koblingsplate er

darlig.

5 Ankerline blir Stort spenn. Fare for | Klemskader. Dratt
koblet til nokke | at line sklir av nokke | over bord.
eller capstan, og | eller capstan.
sikring fjernet. | Hydraulikk svikter.

6 Ankerline blir Stort spenn. Fare for | Klemskade. Slag.
strammet opp at det slitner. Dratt over bord.
ved hjelp av Hydraulikk svikter.
nokke eller
capstan.

7 Ankerline Finger i Klemskade.
sikres. sikreanordning.

8 Ankerline tas av | Darlig sikring. Klemskade. Slag.
nokke og Dratt over bord.
spleises til
koblingsplate.

9 Kran festes i Fall over bord. Nedkjgling.
baye. Drukning.

10 Baye lgftes opp | Tap av hydraulikk. Klemskade. Slag.

og koblingsplate
avsikres.

Lafter skjevt.

Dratt over bord.

81



Steg Fartgy Dekk Faremoment/Risiko | Konsekvens

1 Alle utstyrer seg | Kommunikasjonsutstyr | Beskjed kommer
med svikter. ikke frem. Kan
kommunikasjons veere veldig
utstyr. kritisk under

noen operasjoner.

2 Beskjed gis av Teknisk svikt,
sender mikrofon

3 Beskjed mottas | Teknisk svikt hggtaler
av mottaker

4 Beskjed Misforstaelse, teknisk | Personskade

bekreftes mottatt
ved & gjenta
samme beskjed

svikt mikrofon
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Steg | Fartgy Dekk Faremoment/Risiko | Konsekvens

1 Bruk av riktig | Kranoperasjon med | Personskade.
PPE. stor belastning.

2 Sikre omradet | Kranoperasjon med | Personskade.
som ma stor belastning.
benyttes.

3 Start Fungerer ikke Avbryt

hydraulikkaggregat. optimalt. operasjon.

4 Mangvrer kran | Hydraulikkslange i Lekkasje
opp fra Klem. hydraulikk.
krybbe. @yeskade. Gli

pa dekk.

5 Mangvrer kran | Sammenstgt mellom | Skade pa kran
til enheten kran/krok og og/eller utstyr.
som skal utstyr/personell. Personskade.
laftes/flyttes.

6 Senk krok ned | Bevegelse i krok. Hodeskade.
til enhetens
loftepunkt.

7 Fest kroken i Bruk av kran for Klemskade.
enhetens personell er i sikker
loftepunkt. sone.

8 Laft enheten Kranoperasjon med | Klemskade.
fra dekk, og til | stor belastning.
gnsket plass.

9 Huk av kroken | Bruk av kran far Klemskade.
fra personell er i sikker
loftepunktet. sone.

10 Mangvrer kran | Sammenstgt mellom | Skade pa kran
ned i krybbe. | kran/krok og og/eller utstyr.

utstyr/personell. Personskade.

11 Sla av

hydraulikkaggregat.
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Steg Fartgy Dekk Faremoment/Risiko | Konsekvens

1 Bruk av riktig
PPE.

2 Kran plasseres | Kran bergrer Klemskade. Slag.
I riktig posisjon | personell.
for loft.

3 Krankrok Finger mellom krok Klemskade.
festes i lastens | og lgftepunkt.
laftepunkt.

4 Krankrok hives | Personell ikke i Klemskade. Slag.
opp for a flytte | sikker sone. Personskade.
lasten. Hengende last.

Kjetting-
skrev/lastestropp/krok
slitner. Skjevt lgft.

5 Lasten Darlig plassering med | Stor krengevinkel.
plasseres. tanke pa tverrskips og | Vann pa dekk.

langskips stabilitet. Kantring.

6 Krankrok Finger mellom krok Klemskade.
hukes av. og lgftepunkt.

7 Last sikres. Darlig sikring. Feil Forandring i
eller for darlig stabilitet. Stor
sikring. Sikring krengevinkel.
slitner. Vann pa dekk.

Kantring.
8 Kran parkeres. | Kran bergrer Klemskade. Slag.

personell pa dekk.
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Steg Fartgy Dekk Faremoment/Risiko | Konsekvens

1 Bruk av riktig
PPE.

2 Starte Fungerer ikke Avbryt

hydraulikkaggregat. optimalt. operasjon.

3 Kran Bergring mellom Personskade,
plasseres i personell pa slatt over bord,
riktig merd/flytering og nedkjeling og
posisjon, og Kran. drukning.
gjares Klar for
loft av
kjetting.

4 Senke Krok i hode. Hodeskade, fall
krankrok. over bord,

nedkjaling,
drukning.

5 Krankrok Finger i krok. Klemskade.
hukes i
kjettingen.

6 Kjetting Finger mellom Klemskade.
loftes til det Kjetting og splint.
ikke lenger er
press pa
splint.

7 Splint fjernes | Finger mellom splint | Klemskade.

0g merd.

8 Kjetting Darlig fortgyd og Kantring,
loftes til darlig veer. personskade og
gnsket hgyde. materielle

skader.

9 Nar gnsket Finger mellom splint | Klemskade.
hayde er 0g merd.
nadd, settes
splint tilbake.

10 Kjetting Dekksarbeider er Klemskade
senkes fortsatt i kontakt
forsiktig ned | med splint eller
til det blir kjetting.

vekt pa splint.
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Steg | Fartgy Dekk Faremomenter/risiko | Konsekvens

1 Pase at Fungerer ikke Avbryt operasjon.
maskineri og optimalt.
propeller
fungerer
normalt.

2 Navigere Kollisjon, Materielle skade.
fartoyet til grunnstating. Miljgskade.
lokasjon. Personskade.

3 Mangvrere Mangvrere mellom Tap av
fartgyet til rett baye, forslange og mangvreringsevne.
side av merd. tauverk.

4 Velger gnsket
styreposisjon.

(Dekk/Bro).

5 Dersom Fungerer ikke Om mulig, bytt
styreposisjon optimalt. styreposisjon,
blir flyttet, sjekk alternativt avbryt
om maskineriet operasjon.
fungerer
normalt.

6 Mangvrer inn til | Bruk av riktig
merd. PPE.

7 Kommunikasjon | Kommunikasjon | Misforstaelser. Skade pa
med dekk. med bro. merd/fartay.

8 Thrust inn til Fortey fartgyet i | Fingrer fast mellom Klemskade.
merd til fartgyet | merd/pullert. tauverk og pullert.
er fortgyd.
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Steg Fartgy Dekk Faremomenter/risiko | Konsekvens

1 Pase at maskineri Bruk av riktig Fungerer ikke Avbryt operasjon.
og propeller PPE. optimalt.
fungerer normalt.

2 Droppe Fot fast | ankerline. Fall over bord.

ankerline med Gli pa dekk.
bgye | enden.

3 Kjgre ut x antall Pase at ankerline | Fot fast | ankerline. Fall over bord.
meter ankerline. gar fint ut. Bevegelige

gjenstander pa dekk.

4 Posisjonere fartgy i | Gjgre klart anker | Tunge bevegelige Klemskader.
sikker posisjon for | til dropp. gjenstander pa dekk.
ankerdropp. Kranoperasjon med

stor belastning.

5 Droppe anker. Kranoperasjon med Klemskader.

stor belastning.

6 Posisjoner fartgy Tauverk i propell. Tap av
for a plukke opp mangvreringsevne.
bgye.

7 Plukke opp bgye. | Gli pa dekk. Fall over bord.

Nedkjgling. Drukning.
8 Stramme inn Gli pa dekk. Finger Fall over bord.
ankerline pa fast i vinsj/nokke. Nedkjgling. Drukning.
vinsj/nokke og Klemskade.
lette anker fra
bunnen.

9 Posisjonere fartgy i Feil posisjon. Feil pa Anker ute av posisjon
korrekt posisjon navigasjons utstyr. kan gi feilbelastning.
for a sette ned
anker.

10 Slakke anker ned | Ankerline sliter. Personskade. Dratt

pa bunnen. over bord.

11 Stramme opp Ankerline sliter. Personskade. Dratt
ankerline for a Dregging av anker. over bord. Anker med
sette fast anker. Stor strgmkraft i lang | feil heading kan gi

line pa store djup. feilbelastning. Anker
ikke godt nok festet i
bunn.

12 Sette fast og Finger i twister. Klemskade.

spleise inn kause
i enden.
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Vedlegg 3. Intervju

Farer servicefartgy, 25 meter 18.02.16

Innledende sparsmal (5 min)

Hvem er du?

Farer servicefartay, 25 meter.

Din stilling?

Patroppende farer pa servicefartgy 25 meter.

Ar i jobben?

Har veert ansatt i rederiet siden 2004.

Hvilken utdanning/bakgrunn/kompetanse har du?

Gikk yrkesskule som automasjonsmekaniker, men har ikke fagbrev. Jobbet elleve
ar som fisker om bord pa en tréler, for jeg startet som yrkesdykker i dette rederiet i
2004. Har i dag kadettid i rederiet, etter at jeg i 2014 var i Oslo og tok intensivt D5

kurs.

Erfaringer (10 min)

Hva er dine tanker angaende kompetansebehovet pa servicefartgy for
havruk?

Det er absolutt et behov for dokumenter kompetanse. Personene som har kommet
om bord hos oss har mattet bli leert opp fra starten av, og ikke alle vet hva vi
arbeider med en gang.

Hva tenker du er de viktigste omradene det er behov for dokumentert
kompetanse i havbruk?

| hovedsak sjasikkerhet. Generelt sjgmannskap som spleising, knyting og bating er
ogsa relevant innenfor havbruk.

Var det noen ting som overrasket deg nar du begynte i jobben? Hvilke?
Sikkerhet uteble, selv om rederiet jeg er ansatt i var fremfor alle andre rederi var
det et sjokk. Ofte ble enslig dykker sendt rundt for a utfare arbeid. Siden 2004 har

heldigvis sikkerheten komt seg mye, bade innen rederi og oppdrettsselskap.
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Er det noen spesielle utfordringer knyttet til fartgystype/starrelse du jobber
pa? Hvilke?

Nei, det vil jeg ikke si. Innenfor servicefartay er det meste veldig likt, bade pa 15
meter og 25 meter er det veldig like arbeidsoppgaver. Pa lokalitetsfartgy er det litt
forskjellige arbeidsoppgaver.

Hvilke tanker har du om bemanning pa denne type fartgy om 5 ar?

Pa fartgy som er sa stor som denne vil det veere en fordel med elektriker, da det er
mye elektrisk og alt er styrt via elektronikk. Bater pa 15 meter vil bli omtrent likt
som 25 meter, da blir det behov for elektriker ogsa der. Det vil ikke veere behov for
en ren elektriker stilling, men matros/elektriker. Jeg kunne ogsa tenkt meg en
maskinist, som eksempelvis er pa det andre skiftet i forhold til elektrikeren, og er

mgnstret som matros/maskinist.

Hoveddel (45 min)

Hvordan foregar opplaring av nye personer?

Nar det blir ansatt en ny person i rederiet, og prgveperioden blir innvilget far den
ansatte et skriv med prosedyrer og arbeidsoppgaver i henhold til stilling. Dette ma
underskrives for a vise at en samtykker i skrivet.

Er det systematikk/planlagt opplaering?

Ja, i rederiet jeg er ansatt i er oppleeringen systematisk.

Hvem har ansvaret for opplaering?

Farer har hovedansvaret, men han delegerer ofte litt ansvar til sine medarbeidere,
for at flere skal komme med tilbakemeldinger angaende arbeidsinnsats og
forstaelse fra den ansatte. Den ansatte vil bli demt etter forstaelse, og vil med tiden
fa mer og mer ansvar.

Hvordan blir oppleringen dokumentert?

Rederiet har et standard vedlegg som omhandler opplaering og nye ansatte. | dette
vedlegget blir det notert hva som blir gjort, og farer vil underskrive at dette er
korrekt.

Hvordan virker tidligere erfaring inn pa opplaeringen?

Tidligere kompetanse spiller inn, men vi merker raskt om personen er flink eller
ikke og tar utgangspunkt i det. Jeg mister tillitt til en person som kommer om bord

og er “verdensmester”, men kan lite. Som farer om bord pa et fartgy er det enklere &
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forholde seg til en som er arlig. Dette vil ogsa veere mye tryggere for sikkerheten
om bord.

Hvilke hensyn tas til sikkerhet under opplaering?

Det blir informert om sikker sone, og soner som er mer utsatt enn andre. Dette star
ogsa godt formulert i prosedyrene til rederiet. Det er ogsa forskjellige faremoment
med hvert enkelt fartgy.

Er det en type kompetanse som er ekstra viktig pa servicefartgy? Hvilken?
Nei, men godt sjgmannskap som det & kunne knyte, og kunne ta hensyn til veer og

vind. Dette gjelder alle stillinger om bord.

Under operasjon, er det da spesifiserte ansvarsoppgaver?

Rollene er spesifiserte, farer har sin plass, pa dekk er det mye erfaring og de er sa
drillet i oppgavene at de vet hele tiden hva som skal gjeres. Vi er lite avhengig av
kommunikasjon som en fglge av at vi har gjort arbeidet sa mange ganger tidligere.
Hvem gjer hva? Rollefordeling?

Jeg som farer er pa broen nar vi ikke er fortayd, og matrosene er pa dekk og
arbeider. Er vi fortayd er ogsa jeg pa dekk og assisterer med arbeidet som skal
gjares.

Hvilken dokumentasjon far dere i forkant av en operasjon?

Dette er veldig varierende. Dersom det er utsetting av ny merd far vi oversendt
analyser av olex-filer, bunndata, veer og vind. Dersom det er et gammelt anlegg er
det veldig darlig informasjon, som en falge av at dokumentasjon ikke finnes.
Hvordan foregar kommunikasjon under operasjoner?

Alle om bord har hjelm med greklokker og radiokommunikasjon blir brukt.
«Closed loop communication» blir lite brukt, da det er veldig rutinert mannskap
som til hver tid vet hva som skal gjeres. Farer har i tillegg kameraovervakning over
hele dekk sa han har god oversikt over hva som skjer.

Er det klare kommandolinjer?

Klare kommandolinjer. Farer har alt ansvar, men vi kjgrer alltid dialoger, og det er
ikke alltid jeg som farer har det beste forslaget, men jeg vil allikevel sitte med alt

ansvaret.

Hvordan gjennomfgres toolbox/forberedelsesmgater fgr operasjon?
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Det er et raskt informasjonsmgte angaende arbeidet som skal utfgres. Dersom en
person ikke har vaert med pa en lignende operasjon tidligere blir det gjennomgatt
grundig, og faremoment blir nevnt.

Hvordan gjennomfgres debrief/erfaringsdeling av operasjon?

Dersom en jobber opp mot flere selskap er det alltid et mgte pa forhand. Dersom vi
eksempelvis skal utfere avlusning, har vi et toolbox mgte med alle involverte
parter, her er det en grundig gjennomgang av operasjon, og alle far sine
arbeidsoppgaver. Etter operasjon er det ogsa et debrief mate der vi diskuterer hva
som kunne blitt gjort annerledes.

Hvordan sikres det at farteyet har tilstrekkelig stabilitet under operasjon?
Fartaystypen jeg arbeider pa er sa stabil at det ikke er noe problem. Men vi er
papasselig under kranoperasjon, da det er lange wire og uforutsette hendelser kan
oppsta. Andre fartay kan ga forbi, og starre balger vil treffe fartgyet. Vi praver hele
tiden & veere «fremfor» en slik hendelse, sa vi far gjort tiltak fer hendelsen oppstar.
Det er krav om maks krengevinkel under operasjon, som alle fartgy ma gjennom.

Pa mindre fartay er det en helhetlig vurdering som blir tatt.

Hvem og hvordan opereres dekksmaskineri?
Kran?

Kun mulig & mangvrere fra dekk.

Vinsj?

Kan kjgres bade fra dekk og bro.

Taupinner?

Kan kjares bade fra dekk og bro.

Twister?

Kan kjgres bade fra dekk og bro.

Sertifikat og oppleering pa krankjegring?

Det er krav om at alle har krankurs, noe som er viktig for sikkerheten om bord.
Sertifisering/kontroll av lgfteutstyr?

Alt Igfteutstyr ma sertifiseres, og skadet utstyr blir kassert.

Hvordan blir det tatt hensyn til belastning pa utstyr under operasjon?
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Vi ser an hva som ma gjares og bruker en stropp ut fra dette. Store beregninger blir

ikke gjort, men vi bruker godt dimensjonert utstyr for & vere sikker.

e Huva finnes om bord av teknisk utstyr, navigasjonsutstyr etc?
AIS, autopilot, GPS kompass, magnet kompass med slave, to separate kartsystem,
multistrale ekkolodd, DP og x-band radar
- Hvem er ansvarlig for drift og vedlikehold av navigasjonsutstyr?
Vi har daglig sjekk av radio, ellers er det ingenting.
- Hvem planlegger ruter og seilaser?
Farer planlegger i kartmaskin, men vi har ogsa mulighet til & gjere det pa papirkart.
- Brukes det papirkart? Kartmaskin? Kartrettelser/ENC?
Vi har papirkart, men dette blir lite brukt, da vi har kartmaskin om bord.
- Hvordan dokumenteres seilasene, dagbok etc?
Seilasene blir dokumentert i dagboken.
- Hva finnes av kommunikasjons og radioutstyr om bord og hvem
vedlikeholder dette?
VHF og UHF er om bord, dette blir daglig testet, men ikke noe vedlikehold utover
dette.
- Hva finnes av ngdutstyr og hvem vedlikeholder dette?
Sart, epirb og to flater. Fgrer har ansvaret for testing, men ikke noe vedlikehold
utover dette.
- Vedlikehold og kontroll av maskineri/fremdrift?
En av matrosene er utnevnt motormann. Han har ansvaret for oljeskift og

motorprgver. Dette innebaerer manedlige smaring pa dekksutstyr.

Oppsummering (10min)

- Noe du vil legge til?

Skulle tatt seg bedre tid og kjart gvelser. Blir sjelden gjort, ingen fast rutine.
Sikkerhetskurs er ikke pakrevd pa fartgy under 15 meter, jeg er mindre forngyd med dette.
Skal veere krav om dette i yrkessammenheng. Ikke krav om rgykdykker, dersom brann gar
alle pa dekk. Alt som skjer i yrkessammenheng skal vare sertifikatpliktig. Lastelare bar

vare i bildet.
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Intervju av Hans Inge Algray 26.02.16

Innledende sparsmal (5 min)

Hvem er du?

Hans Inge Algroy

Din stilling?

Jobber i Sjgmat Norge. Regionssjef for Sgr- og Vestlandet.

Ar i jobben?

14 ar i sjpmat Norge. Jobbet i cirka 35 ar med havbruksnaringa.
Hvilken utdanning/bakgrunn/kompetanse har du?

Sivilgkonom med utdanning.

Erfaringer (10 min)

Hva er dine tanker angaende kompetansebehovet pa servicefartgy for
havbruk? Rekrutteringen for havbruksneringen har veert fra fiskeringringen, de
har hatt god grunnkunnskap, men mange av de har mer realkompetanse enn formell
kompetanse.

Det er behov for en utdanning, og dokumentasjon av utdanningen. @kende behov
for dokumentasjon av kompetanse. For innholdet i jobben krever faglig utdanning.
Hva tenker du er de viktigste omradene det er behov for dokumentert
kompetanse i havbruk?

Lover og forskrifter, regelverk som krever dokumentasjon. Regelverk pa det meste,
navigasjon, kommunikasjon. Dette med sikkerhet bade pa handtering av bat,
kranlgft og arbeidsoperasjoner, det burde veaere dokumentasjon pa kunnskap
mannskapet har pa det. Dersom en ulykke skjer ma man vite hvem som gjorde hva
og om personene var kvalifisert til & gjare oppgaven.

Er det noen spesielle utfordringer knyttet til fartgystype/starrelse? Hvilke?
Mangvrere tett inntil flater. Tenker spesielt pA omrade servicefartgyet opererer,
merd med mye tau og bayer. Jo starre batene er jo bedre utrustet er de med

thrustere og propeller.
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Hvilke tanker har du om bemanning pa denne type fartgy om 5 ar?

Det handler litt om hjelpemiddel. Hvor mye man har & hjelpe seg med, om man har
sd mye & hjelpe seg med at man ikke trenger flere personer. Det kommer derimot
hele tiden krav til flere personer med tanke pa sikkerhet. | oppdrett ma alle kunne
gjere alt. Det kreves fleksibilitet av mannskapet. Det er viktig at alle om bord er
sertifisert for a gjere alt om bord. Mer spesialkompetanse mot havbruk, haper dette

er en trend som vil komme.

Hoveddel (45 min)

Hva tenker du om & dokumentere allerede eksisterende kompetanse?

Lovverk og forskriftene naeringen jobber under krever ofte at menneskene har papir
pa det de kan. For a operere lovlig innen nzringen sa er det et krav om at man ma
kunne vise skriftlig at man skal kunne det. Man blir ikke bedre av & ha et papir,
men man ma ha det for & kunne dokumentere kompetansen.

Hvordan kan eksisterende kompetanse kvalitetssikres?

Det ma pa en eller annen mate bli laget en prave eller prever der du gar gjennom
for & vise at du kan det.

Hvordan tenker du & dokumentere fartstid?

Sjefartsdirektoratet har sagt at det er opp til bedriften a lage en dokumentasjon pa
at vedkommende har veert i arbeidet og fart arbeid pa deres fartay i et tidsrom.

Men det blir veldig individuelt og vanskelig a standardisere. Fare for «trynefaktor»
men det ma heller ikke gjeres for vanskelig.

Hvordan tenker dere utdanningen skal forega i tillegg til fast stilling?

Na snakker man kanskje om ett kurs pa 150 timer, D6. Det vil vaere en masse
personer som er ansatt i dag som far behov for dette kurset nar det kommer. Det ma
tilrettelegges slik at man kan ta kurset uten at en ma slutte i jobb eller at man blir
permittert. Kanskje nettbaserte eller samlingsbasert kurs. Prgve a fa inn kunnskap
allerede tidlig i VGS. VGS skal inneholde mye, sa det er vanskelig a tenke seg at
de tar hele sertifikater der, vet ikke om det er realistisk. Men haper at de far sa mye

kunnskap som mulig pa VGS.

Hvilke utfordringer vil dette by pa?
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Skal ga veldig greit. Dersom arbeidsgiver legger til rette for det, og at det blir en
del nettbasert studie. Litt verre for sma selskap der det ikke er sa mye fleksibilitet.
Kjarte cirka 100 personer gjennom pilotkurs tidligere og det gikk veldig greit. Sa
erfaring tilsier at dette burde ga bra.

Hvordan vil det pavirke rekruttering til bransjen?

Det falges en viss status & ha fagbrev og sertifikat. Ser positivt pa at de ikke bare er
fiskeoppdretts-medarbeider, men at de har sertifikat og status, sa jeg tror at flere
krav/tilbud om utdannelse vil virke positivt pa rekrutteringen i bransjen. Gir et mer

kvalifisert personell med rett kompetanse.

Hva tenker du om opplering/kadettid etter utdanning for a lgse sertifikat?

Vil veare naturlig og ha i havbruksselskap ogsa siden dette er i andre maritime
sektorer. Na kommer det en del sma og store rederi som har en flate av
servicefartgy. Na begynner det a bli flere firmaer som driver kun rederidrift, blir
mye mer likt vanlig rederi. Blir rederidrift og regelverk, som kun har med fartgyene
og ikke oppdrett. Har lite kunnskap om kadett-tid. Men ser for seg at det kan bli
samme praksis som pa vanlige fartgy, 6 og 12 maneder for a lgse sertifikat.
Hvordan tenker du oppleeringen skal dokumenteres og kvalitetssikres?

Kapteinen sammen med administrasjonen, det blir mest naturlig ser jeg for meg.

Hva vektlegger bransjen spesielt i en slik utdanning

Kunne fare bat og ha kjennskap til regelverk, burde egentlig ha god innsikt i
biologi med tanke pa avlusning og behandling av fisk. Ser for meg en litt bredere
utdanning, ma ha inn litt mere fag enn bare de nautiske fagene. Det ma nok veere
tilleggskurs og ikke ha det inne i fagplan til sertifikat.

Motor/maskinkunnskaper?

Dette er sma bater med enkle motorer i neer trafikk, kort avstand fra land. Maskinist
om bord vil vaere ungdvendig. En felles maskinist pa land som har ansvar for alle

bater. Synes ikke at maskinbit/kunnskap i sertifikatutdanning burde vektlegges.
Stabilitet/krefter?

Der er det strengt regelverk. Det er viktig siden det er mye slep, ankerhandling og

tunge laft. Sa dette er et viktig innhold i sertifikatet. Operasjonene blir starre og
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tyngre etter hvert som behovet blir starre. Har vaert en del ulykker eller nesten
ulykker som tilsier at dette er viktig.

Navigasjon?

Det blir sannsynligvis to ulike sertifikat for disse batene. Det laveste ligger an til at
det skal veere fartsomrade 1 og 2. Utover det vil det ligne pa liten kystfart. Og det
ser jeg for meg er viktig for veldig mye vil veere i lukket farvann. Har liten tro pa at
nearingen skal flyttes ut i havet, tror naringen vil holde seg inne i kystnare strgk.
Tar vekk grunnlaget Norge har for oppdrett, store, reine og dype fjorder. Tror ikke
naringen vil bli flyttet ut i havet de farste 20-30 arene.

Hvilke tilleggskurs/sertifikater ser du for deg det vil vaere krav om i tillegg til
utdanningen?

Tror ikke det vil bli krav om tilleggskurs utover det oppdrettsselskapene krever av
mannskapet.

Hvilke tilleggskurs/sertifikater ser du for deg det vil veere behov for i tillegg til
utdanningen?

Det burde veere tiloud om biologi, teknologi og det er masse spesialutstyr pa disse
fartayene som de burde bli oppleert i. Dette burde veer selskapsbasert, at selskapet

setter krav til hva mannskapet pa brgnnbat og servicefartgyene burde kunne.

Hva tenker du om dokumentasjon om bord i farteyene?

Det er veldig ryddig og greit, god dokumentasjon om bord skjerper folk med a
holde regelverket ajour. Fartayhandbgker og ISM-systembgker bgr veere om bord,
men ikke for mye. Et visst system burde det veere.

Kvalitetsstyringssystem?

Pa smabatene fra 15 meter og mindre sa har det ikke veert krav om det. Men det
kan vare en idé at det burde var et system pa det, men som sagt ikke for
komplisert.

Sertifisering av utstyr?

Har ikke nok kunnskap om hvordan dette blir praktisert i dag, sa har ingen
kommentar til dette.

Arbeidstillatelse/SIA?
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Vet ingenting om det. Men det ligger vel snart i alle internsystemer. Lerer fra

oljenaringa.

Oppsummering (10min)
- Noe du vil legge til?
Allerede Kjert pilotkurs pa forelgpig emneplan. Endelig plan vil bli veldig lik
pilotplan som blir holdt na. Rervik, Bergen og i Skjervay er det holdt pilotkurs til
na. Et selskap som heter Norsk Marine Servicesenter for Havnaringen som holder
kursene, med innleide folk med erfaring fra kurs og neeringen (navigatarer og

maskinfolk).
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Intervju Marine Harvest 01.03.16

Innledende spgrsmal (5 min)

Hvem er du?

Magnar Svoren

Din stilling?

Driftsleder for serviceteam i Marine Harvest, Region Vest.

Ar i jobben?

Har veert ansatt i Marine Harvest siden 2007, men begynte i naringen i 1983. |
1991 begynte jeg i et oppdrettsselskap og fra der begynte fusjonsbiten som til slutt
endte med Marine Harvest i 2007.

Hvilken utdanning/bakgrunn/kompetanse har du?

Har ni ar pa grunnskolen. Og et arsstudium ved Hggskolen i Bodg, som na heter
Nord Universitet. Far jeg begynte i oppdrettsnaringen i 1983 jobbet jeg 5 ar om

bord pa et autolinefartgy. Jeg har ogsa fagbrev i akvakultur.

Erfaringer (10 min)

Hva er dine tanker angaende kompetansebehovet pa servicefartgy for
havbruk?

Jeg har selv veert farer pa et fartay i atte ar, den viktigste egenskapen til personer
som arbeider i nringen er a hele tiden tenke konsekvens. Dette innebarer at en til
hver tid skal vite hva som skjer dersom en gjar en handling. Dersom en har
interesse for faget, vil en ogsa vaere mer mottakelig for a ta til seg leerdom, derfor
er interesse 0gsa et viktig punkt. Ettersom det er et lite mannskap om bord pa et
servicefartgy, er det viktig at personene om bord er samarbeidsvillige, og gjer sitt
for at kjemien skal vere best mulig.

Dersom kjemien ikke funker nar det er fa personer om bord, vil det raskt fare til
frustrasjon og ulykker. Var erfaring i Marine Harvest er at de som har arbeidet pa

sjaen, gjerne fiskere, har veldig gode evner.
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Hva tenker du er de viktigste omradene det er behov for dokumentert
kompetanse i havbruk?

Du ma ha dokumentert kompetanse pa faget du skal utgve. Som matros ma du
kunne spleise, handtere tauverk, risikovurdere arbeidet og vere arbeidsvillig.
Under notskift, forteyning og avlusning vektlegges kompetanse veldig hagt.
Fareren skal lede dette arbeidet, og han ma kunne vurdere slep og andre
operasjoner i forhold til veer/vind og dag/natt. Under slike operasjoner er det mye
mer data som logges og rapporteres. VVask er og viktig, etter endte operasjoner skal
ofte fartgyet vaskes/desinfiseres for det kan delta i en ny operasjon.

Er det spesielle ting Marine Harvest legger vekt pa nar det gjelder
kompetanse? Hvilke?

Nar det gjelder kompetanse, har vi opplaering/kurs til de ansatte i Marine Harvest
sa de har kunnskap til & handtere utfordringene som er om bord pa et servicefartay.
Hvilke tanker har du om bemanning pa denne type fartesy om 5 ar?
Servicefartgy er en gruppe fartay som vokser veldig raskt, og pa enkelte omrader
sliter en med & finne ngdvendig kompetanse. Pa fartayene som blir bygd i dag
(cirka 25meter), er det en grunnbemanning pa tre mann, og dette tror jeg skal vare
tilstrekkelig inntil videre. Pa fartay som er 15 meter er det to personer om bord,
dette er etter min mening en for lite. Pa begge fartaystypene skal den samme
jobben gjeres, uavhengig av om fartgyet er 15 meter eller 25 meter, derfor mener
jeg det burde veere krav til minimum tre personer. Alle om bord bgr ha
kompetansen til & kunne alt om bord pa fartgyet, det bar ogsa veere overlapp pa
skiftene, sa en unngar a bytte hele skiftet samtidig. Det ma legges til rette for god

rekruttering til bransjen.

Hoveddel (45 min)

Hva tenker dere om det nye regelverket?

Som rederi er det bade positive og negative sider. Det positive er at en far bedre
kontroll med det en holder pa med. Det negative er at kostnadene vil skyte i veret.
Pa generell basis er jeg positiv til det nye regelverket, da det handler om sikkerhet.
Det har veert for mye ulykker i naeringen, og dette blir forhapentligvis redusert med
de nye kravene.

Hvordan vil det pavirke deres drift?
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Driften til Marine Harvest vil ikke endres med det nye regelverket. Ting vil blir
mer profesjonelt, og det vil bli strengere krav til kompetanse. P& bakgrunn av det
nye regelverket vil ogsa batene bli bedre. Vi vil fa hggere kvalitet pa utstyr og
personell i forhold til kursing og sertifikat, og som en fglge av dette vil kostnadene
til selskapet ga opp, men den kostnaden ma vi bare ta.

Hvordan vil det pavirke rekruttering til bransjen?

Det vil virke positivt inn pa rekrutteringen. Sertifikat/kurs vil bli betalt av
arbeidsgiver, og de fleste er positive til 4 ta et kurs/sertifikat.

Hvordan vil dere dokumentere eksisterende kompetanse inn mot
utdanningen?

Vi har i dag dokumentert kompetanse pa alle ansatte. Det gar pa skole, kurs,
ansenitet og oppleering. Nar noen blir ansatt i Marine Harvest er det krav om at
dette skal legges inn i systemet.

Hvordan kan eksisterende kompetanse kvalitetssikres?

| Marine Harvest er det en annen avdeling som har ansvaret for dette, sa jeg vet lite
om det.

Er det noen problemstillinger som har dukket opp slik systemet er i dag?

Nei, veldig lite. Sikkert noen som har meninger om det, men jeg har ikke noe

spesiell kommentar til dette.

Hva tenker Marine Harvest om opplaring/kadettid etter utdanning for a lgse
sertifikat?

Slik det er na har vi ingen bater som er innenfor grensen for kadett.

Hvordan skal opplaeringen dokumenteres?

Nar du blir ansatt i Marine Harvest skal en gjennomga “opplering for bruk av bat
ved anlegg”, dette skal dokumenteres ved hjelp av gjennomgang av prosedyrer.
Andre krav til dokumentert oppleering kommer sannsynligvis, men vi har ikke noe

annen plan enn det som blir praktisert i dag.

Hva vektlegger Marine Harvest spesielt i en slik utdanning?
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Du ma ha kunnskap om det du arbeider med. Minimum krav om navigasjon
tilsvarende fritidsbatskipper, generell kompetanse om hvordan et oppdrettsanlegg
er oppbygd, samt litt datakunnskaper for a fylle ut ngdvendige informasjon.
Tekniske navigasjonsinstrumenter?

Kart, radar, ekkolodd, etc.

Hvilke tilleggskurs/sertifikater ser du for deg det vil vaere krav om i tillegg til
utdanningen?

Ettersom at kompetansebehovet med kurs/sertifikat ikke er komt enda, er det
vanskelig & uttale seg om hva som skulle veert i tillegg til kompetansebehovet som
blir lagt frem.

Bransjen er ganske konservativ. Vanskelig a se utviklingen far den er her.

Hva tenker Marine Harvest om dokumentasjon om bord i fartgyene?

Vi reviderer batene med jevne mellomrom. Sjekker at alt av sertifikat er i orden,
redningsutstyr, lgfteutstyr, loggfarer bade dekk- og maskindagbok, gar gjennom
kompetansen til hver enkelt med tanke pa kurs, sjekker om alle gvelser er
gjennomgatt, og at alt annet utstyr er som det skal. Vi sjekker ogsa om baten er
ryddet og ser fin ut.

Det som er viktig er erfaringsutveksling mellom egne og eksterne mannskap. Dette
ma det jobbes med jevnt. Samtidig ma rederi legge til rette for & hindre
gjennomtrekk av mannskap.

Dekks/radiodagbok?

Har bade dekk- og maskindagbok som skal fylles ut.

Oppsummering (10min)

Noe du vil legge til?

| var region er det mellom 40 og 50 bater som blir omfatta av de nye krava, der en
del av de er eldre fartay. Luseproblemene farer til stor kontrahering av bater til
behandling. Vi i Marine Harvest krever opplaringsoversikt pa nytt personell far de
far komme om bord i bater kontrahert av oss. Det er pa tide a bygge starre bater,
det er per i dag alt for store krefter i forhold til batstarrelse. Det blir og ofte montert
for store kraner i forhold til bat. Det er ikke behov for sa store kraner og det farer

til at man jobber senere enn ved bruk av mindre kraner. Pa fartgy vi skal bestille i
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framtiden begynner vi a se pa nye fremdriftssystemer, eksempelvis diesel elektrisk,

da trenger man bare et maskinrom og sparer plass i et skrog.
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Anonymt intervju av mannskap 03.03.16

Innledende sparsmal (5 min)

Hvem er du?

Anonym.

Din stilling?

Servicearbeider, driftsteknikker og vikar pa servicefartay. Har en veldig fleksibel
jobb.

Ar i jobben?

8 ar i jobben, 6 av de som mannskap pa servicefartgy.

Hvilken utdanning/bakgrunn/kompetanse har du?

Ett ar maskin-mekk, 5 ar pa skipsverft og var fabrikksjef i fiskeindustrien i 10 ar.

Erfaringer (10 min)

Hva er dine tanker angaende kompetansebehovet pa servicefartgy for
havbruk?

Viktig med en del navigasjonskunnskap. Vi tar ikke om bord en hvilken som helst
mann fra gaten, en som stoler blindt pa bare kartmaskinen. Skal tenke handling og
konsekvens. Oppleering er veldig viktig. Det er bra med kompetanse hos oss na. Ma
kunne det tekniske om bord, Olex, radar, VHF og mye praktisk arbeid. I vart
selskap er det opplaringsperiode far man far lov a fere baten alene. Oppleering er
det viktigste vi har.

Hva tenker du er de viktigste omradene det er behov for dokumentert
kompetanse i havbruk?

Navigasjon, bli kjent med baten og fartaysomrade.

Var det noen ting som overasket deg nar du begynte i jobben? Hvilke?
Faremomentene ved fortayningsarbeidet. Etter ett ar var det en som ble skadet om
bord hos oss, det var en liten feilkobling som det ble store konsekvenser av. Derfor
er oppleringen veldig viktig.

Er det noen spesielle utfordringer knyttet til fartaystype/stgrrelse du jobber
pa? Hvilke?
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Sterste problemer er baereevne og dekksmaskineri.

Hvilke tanker har du om bemanning pa denne type fartay om 5 ar?
Na nar det er snakk om sterre bater sa bar det bli minst tre mann, og da ber det bli
krav til en fgrer. Mener ogsa at det vil bli mer delegert arbeid, en fast farer og

styrmann og kanskje en matros.

Hoveddel (45 min)

Hvordan foregar oppleering av nye personer?

Nye personer om bord er med som ekstraperson de farste ukene eller maneden,
egenskapen til vedkommende er her avgjgrende for hvor lenge han trenger & veere
pa opplearing.

Er det systematikk/planlagt opplaering?

Vi har system pa opplering, og det er dokumentert. Opplaringen er som et
avkrysningsskjema. Jeg er ogsa verneombud i bedriften, sa jeg passer pa a spar
hvordan folk har det og sjekker dokumentasjonen pa opplaringen til mannskapet
nar jeg er pa vernerunde.

Hvem har ansvaret for opplaering?

Formann om bord pa fartayet.

Hvordan blir oppleringen dokumentert?

Signert i opplaeringsskjema av formann og ansatt ombord. Skjema blir ogsa
oppbevart ombord og pa kontoret.

Hvordan virker tidligere erfaring inn pa opplaringen?

Dokumentasjon pa tidligere erfaring blir lagt til grunn, dersom noen har papir pa
eksempelvis VHF kurs slipper en opplering av dette om bord.

Hvilke hensyn tas til sikkerhet under opplaering?

HMS er veldig viktig, alt fokus er pA HMS, null skader er veldig viktig for
selskapet. Dersom noe skjer, ma en gjennomga hendelsen for a finne ut hva som
skal gjeres bedre neste gang. Avvik og skade blir registrert i TQM. Far hver

operasjon skal en gjennomga sikker jobb analyse.

Er det en type kompetanse som er ekstra viktig pa servicefartgy? Hvilken?
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Risikovurdering. Du ma hele tiden ligge litt foran. Handling og konsekvens. Ha
god innsikt i hva som skjer nar du gjer hva. Hva skjer nar man eksempelvis lgfter

en gjenstand med krana 10 meter utenfor skutesiden?

Under operasjon, er det da spesifiserte ansvarsoppgaver?

Det er det ikke. Alle om bord skal kunne alt. Er det en risikofylt operasjon og det er
en om bord som har erfaring og som har veert med pa det fer, tar han ansvar og
delegerer arbeid. Dette skal jo ogsa komme inn i risiko analysen.

Hvilken dokumentasjon far dere i forkant av en operasjon?

Far en mail fra driftsansvarlig, samt prater med driftsleder pa anlegget for a fa
informasjon om anlegget. Mye risikovurdering.

Hvordan foregar kommunikasjon under operasjoner?

| store operasjoner sa er det driftsleder som styrer hele kommunikasjonen. Han har
ansvar for alt. I vart selskap skal radiokommunikasjon brukes.

Hvordan gjennomfares toolbox/forberedelsesmgter far operasjon?

Dersom det er store operasjoner, er det et mgte med driftsleder og de som skal delta
i operasjonen, bade de pa anlegget, dykkere og servicemannskap. Der blir det
gjennomgatt en risikovurdering.

Hvordan gjennomfgres debrief/erfaringsdeling av operasjon?

Vi prater om det om bord. Vi snakker med driftsleder om operasjonen nar den er
ferdig, om hva som gikk bra og darlig, far vi forlater lokasjon.

Hvordan sikres det at farteyet har tilstrekkelig stabilitet under operasjon?
Kranen klarer ikke a kantre baten. Men man skal sikre lasten som er pa dekk.
Vinsjen har en kapasitet pa 60 tonn, du kan fa vann inn pa dekk om du drar til

skikkelig med vinsjen. Mye av det gar pa vurdering, men ingen beregninger pa det.

Hvem og hvordan opereres dekksmaskineri?
Alle som er om bord skal ha kransertifikat. Det er ikke krav om det, men selskapet

vart krever at alle skal ha det.

Kran?
Styres ved hjelp av fjernkontroll.
Vinsj?

Styres ved hjelp av fjernkontroll.
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Taupinner?

Vare fartgy har ikke taupinner om bord.

Nokke?

Styres ved hjelp av pedaler.

Sertifisering/kontroll av lgfteutstyr?

To ganger i aret blir de kontrollert pa vernerunde. Mannskapet skal ogsa sjekke
tilstanden pa utstyret far og etter bruk, eventuelle feil skal registreres i TQM.
Hvordan blir det tatt hensyn til belastning pa utstyr under operasjon?

Vi bruker bare stropper som taler minst 5 tonn for a vare sikre.

Hva finnes om bord av teknisk utstyr, navigasjonsutstyr og lignende?

Olex, VHF, ekkolodd, radar, multistrale ekkolodd.

Hvem er ansvarlig for drift og vedlikehold av navigasjonsutstyr?

Prater med en lokal radioforretning om vi har problemer med radio, igjen
periodiske vedlikehold eller kontroller pa utstyr sa vidt jeg vet.

Hvem planlegger ruter og seilaser?

Forer tegner inn seilas i OLEX kartmaskinen.

Brukes det papirkart? Kartmaskin? Kartrettelser/ENC?

Vi bruker Olex-kartmaskin. Kartmaskinen oppdaterer vi med jevne mellomrom.
Papirkart oppdateres ikke, Olex har aldri sviktet sa kart brukes ikke.

Hvordan dokumenteres seilasene, dagbok og lignede?

Dokumenterer alt vi gjer i dagboken. Tar ikke peilinger eller sikrer seilasen
underveis.

Hva finnes av kommunikasjons og radioutstyr om bord og hvem
vedlikeholder dette?

VHF om bord som den lokale radioforretningen vedlikeholder.

Hva finnes av ngdutstyr og hvem vedlikeholder dette?

SART og EPIRB. Det er ingen prosedyre pa a teste dette utstyret.

Vedlikehold og kontroll av maskineri/fremdrift?

Vi har et selskap som utfgrer vedlikehold i maskin. Vi fyller i dagboka hva vi gjer,
eksempelvis oljeskift og filterskift. Vi har en daglig vedlikeholdsplan, der vi gar
over alt for & se om det er noen lekkasjer, samt at alle gir gar som de skal. Alt

utover dette gjer var samarbeidspartner.

106



Oppsummering (10min)
- Noe du vil legge til?
Vi har gvelse om bord en gang i aret. Nar jeg gar vernerunde sjekker jeg at alle har
de kurs og sertifikater de skal ha, og at de har dokumentert ngdvendig opplaring. |

selskapet blir det organisert et internt sikkerhetskurs annen hvert ar.
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Yngve Folven Bergesen 09.03.16

Innledende spgrsmal (5 min)

Hvem er du?

Yngve Folven Bergesen

Din stilling?

Underdirekter avdeling for utdanning, sertifisering og bemanning i
Sjefartsdirektoratet.

Ar i jobben?

1,5 ar. 8 ar i sjgfartsdirektoratet.

Hvilken utdanning/bakgrunn/kompetanse har du?

Jurist.

Erfaringer (10 min)

Hva er dine tanker angaende kompetansebehovet pa servicefartgy for
havbruk?

Det er et stort rom som ma fylles. Bransjen er preget av realkompetanse.
Ustrukturert oppleering med mye «learning by doing». Formalisering virker som en
fornuftig vei & gd. Men en ma da bruke erfaringen man har og laere av feil. For det
er i dag en «cowboykultur», gjerne med lange dager og lite hviletid. Nar dette er i
kombinasjon med mangel pa risikovurdering/forstaelse blir det farlig. Noe vi har
sett flere ganger.

Hva tenker du er de viktigste omradene det er behov for dokumentert
kompetanse i havbruk?

Risikohandtering/vurdering. Sikker mate a gjennomfare operasjoner pa, og dermed
senke risikoen.

Er det spesielle ting Sjgfart legger vekt pa nar det gjelder kompetanse?
Hvilke?

Formalkompetanse fering av fartey. HMS-aspektet er mer opp til naering/rederi.
Samtidig, i det forelgpige forslag er det lagt inn en del HMS. Direktoratet kan
legge inn krav om ting utenfor STCW, men det er et politisk valg. Neeringen ma

veere med dersom noe slikt skal skje, men det kan sa klart komme ekstra krav
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senere. Vi jobber med & innfare Last Risk i bransjen, som er et verktay til
risikovurering.

Hvilke tanker har du om bemanning pa denne type fartgy om 5 ar?

Det er det vanskelig a si. Det blir strengere kompetansekrav til farer. Fartayene blir
starre og starre, denne utviklingen vil nok fortsette. Samtidig strengere krav til
kompetanse og konkret oppfalging/risikovurdering for alle om bord. Det vil
komme litt an pa rederi sine forslag til krav, direktoratet er apen for krav fra
bransjen. Oljeselskap har 3 part vurdering for & kvalitetssikre naringen, og der er
mye pa sa mate naeringsstyrt. Nar det kommer stgrre fartgy, blir det og behov for
flere folk. En ma a ha tettere oppfalging av kviletid for & unnga ulykker, dette blir

mer naturlig dersom fartgy og besetning gker i starrelse.

Hoveddel (45 min)

Hvordan tenker Sjgfart og dokumentere allerede eksisterende kompetanse?
En mate er gjennom assessor, som fglger sjekkliste som er lik for alle. Slik kan en
formalisere kompetansen. Ved a vise i faktisk arbeid hva en kan.

Hvordan skal eksisterende kompetanse kvalitetssikres?

Tenker assessor her og. Eventuelt ansvarlig om bord(farer) eller rederi. Men tror
nok det er lettest gjennom assessor. | D6 lagt opp til moduler og godkjenning av
fartstid. Men man ma legge rederiene sin dokumentasjon til grunn i stor grad.
Hvordan tenker dere utdanningen skal forega i tillegg til fast stilling?
Modulbasert eksempelvis over 18mnd med ukesmoduler. Det ma legges opp til
undervisning i friperioder. Kveldsstudier, kan og veere en lgsning.

Direktoratet godkjenner institusjonen, sa ma institusjonen selv definere en
leeringsmate de mener dekker lereplanen og leringsmalene. Det kan vere bade
nettbasert og andre fasonger som dekker dette.

Hvilke utfordringer ser direktoratet pa som ekstra store pa servicefartgy for
havbruk?

Krefter i fartay er veldig store i forhold til sterrelse. | kombinasjon med mulig
manglende kompetanse er dette farlig. Vi ser eksempel pa dette i ulykker.

Mannskapet ser ofte ikke sammenheng far det er for sent.
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Hva tenker direktoratet om oppleaering/kadettid etter utdanning for & lgse
sertifikat?

Praksis er en viktig del av maritim utdanning. Integrert praksis i utdanning er nok
lurt. For & fa en smak av yrket. Det kan gi kjatt pa beinet. Primeert bar praksis veere
pa fartgy, men simulator er et alternativ. Institusjoner med egne fartgy de kan bruke
i undervisning og opplaring.

Hvordan skal opplaeringen dokumenteres?

Registreringsdokument pa en mate. Eksempelvis en type webcadet. Noen ma ga
god for opplaeringen. For & kvalitetssikre at den er god nok.

Hvem er ansvarlig for at det skjer korrekt?

Primeert personen i utdanning, det er det alltid. Og ansvarlig i rederiet. Fartay med

egen farer sa er dette en aktuell person som kan ha ansvar.

Hva vektlegger direktoratet spesielt i en slik utdanning?

Viktigst at en far kompetanse pa faktisk arbeid. Kran, slep, ankerhandling. Slik at
utdanningen dekker arbeidssituasjonene man er i.

Motor/maskinkunnskaper?

Motormann/maskinpasserstilling. Eventuelt maskinopplaring i utdanning. En
person med variert kompetanse, kombinert maskinist/matros. Det er viktig &
presisere unntaket for maskinist pa to-skrogsfartgy gjelder kun passasjerskip. Men
blir ikke kartlagt fordi de har veert unnlatt regelverket. Det har ikke veert noen
system for & fange opp dette. Vi jobber med system for & handheve regelverket, da
blir det nok en overgangsordning, far alle ma ha maskinister.

Stabilitet/krefter?

Har begrenset kompetanse pa omradet, vil derfor vaere forsiktig med a svare.
Navigasjon?

D5 niva, bar det ligge. Mulighet til a stige i STCW.

Sikkerhet?

Sikkerhetsopplaring, tilsvarende imo50 eller for fiskere.

Hvilke tilleggskurs/sertifikater ser du for deg det vil vaere krav om i tillegg til

utdanningen?
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Radiosertifikat kommer an pa fartsomrade. Telenor vil at de skal ha ROC.
Sikkerhetsopplering, tilsvarende imo50 eller for fiskere.

- Hvilke tilleggskurs/sertifikater ser du for deg det vil veere behov for i tillegg til
utdanningen?
Vanskelig a si, mulig krav om matrossertifikat for andre om bord.
Medisinsk behandling, enten gjennom sikkerhetsopplering eller som eget kurs.
Biologi utenfor sjgfart sitt ansvar, det er mer mattilsynet sitt bord..

- Hvordan vil direktoratet sikre at tema som sprak, kommunikasjon og BRM
blir ivaretatt i utdanningen?

Det ma ga inn som en del av emneplanen, i ledelsesbiten.

e Hva tenker direktoratet om dokumentasjon om bord i fartgyene?
Dokumentasjon pa kompetanse til alt mannskap. Risikovurdering av operasjoner.
Lastrisk. Data om fartgy. Rutiner og prosedyrer. Alt man har pa andre fartgy. Det
er og viktig at alt blir brukt til daglig, at man har rutiner pa bruk av det.

- Utdanning/etterkontroll?

Innfaring av regelverk, sa blir det godkjente foretak som kontrollerer alt pa vegne
av direktoratet. Det er per i dag 15 godkjente foretak langs kysten. Det er krav til
sikkerhetsstyringssystem pa alle fartay, jf §7 i skipssikkerhetsloven.

- Arbeidstillatelse/SJA?

Vanskelig og byrakratisk med arbeidstillatelse for alle jobber, risikovurdering kan
veere tilstrekkelig om en kan dokumentere dette godt. Ma ikke vare for mye

papirarbeid. Et enkelt og oversiktlig system er viktig.
Oppsummering (10min)

- Noe du vil legge til?
Dersom rederiene er med pa laget, er det lett for oss a gjare jobben.
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Intervjuguide Sjefart — Jack Arild Andersen 10.03.16

Innledende sparsmal (5 min)

Hvem er du?

Jack Arild Andersen

Din stilling?

Sjefsingenigr

Ar i jobben?

Begynte i sjadirektoratet i 2007, sjefsingenigr siden 2009.

Hvilken utdanning/bakgrunn/kompetanse har du?

Er utdannet kaptein og har D1 sertifikat. Har mesteparten av fartstiden min pa

havgaende fiskefartay.

Erfaringer (10 min)

Hva er dine tanker angaende kompetansebehovet pa servicefartgy for
havbruk?

Det er et apenbart kompetansebehov. Fartgyene pa den operasjonelle siden har blitt
enorm. Mange fartay er under 15 meter, og spesielt pa fortgyningssiden er disse lik
ankerhandlere, men med mer krefter per meter enn pa en ankerhandler. Vi fra
sjofart jobber med minstekravene, og det blir opp til de enkelte selskapene om de
vil sette hgyere krav. Kompetanse skal overga kvalifikasjoner, selv om du har fatt
et sertifikat i handen er det ikke sikkert du er kvalifisert til & ga om bord i et fartay.
Hva tenker du er de viktigste omradene det er behov for dokumentert
kompetanse i havbruk?

For meg vil det veere drift rundt farteyet, havbruket innebzrer mye mer enn bare
fartay, men jeg tror den sterste utfordringen i dag er at de ikke er tilstrekkelig
bevisst pa hvilken kompetanse som skal ligge til grunn for & drifte fartayene. Drifte
fartgyet mener jeg alt personell, fra de pa dekk som betjener kranen til den som er
farer pa fartayet. Jeg tror de har litt for lite fokus pa hvilken bemanning som skal
veere om bord for & gjere arbeidet sikkert. Mye er mulig a gjgre med liten
bemanning, men alt er nok ikke like sikkert. Tror dette er den starste utfordringen.
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Hvilke tanker har du om bemanning pa denne type fartgy om 5 ar?
Trenden til nd i de store selskapene er at kompetansen er komt lang. Jeg tror
bemanningen blir i hovedsak sjagfolk og ikke ngdvendigvis oppdrettere.
Utfordringen blir da a leere sjgfolkene driften rundt oppdrett, men jeg tror
sertifiserte sjgfolk er fremtiden. Uansett hvilket fartgy det er krever en
spesialkompetanse som en ikke finner rundt “merdekanten”. Den
spesialkompetansen kan en bruke lang tid pa & opparbeide, Norlaks rekrutterer
eksempelvis sjafolk, og jeg anbefaler a ga denne veien og laere sjefolk opp i

oppdrettsnaringen.

Hoveddel (45 min)

Hvordan tenker Sjgfart & dokumentere allerede eksisterende kompetanse?

Na jobber vi med en forskrift som handler om sikkerhetsstyringssystemet. | denne
skal de dokumentere kompetansebehovet, risikoanalyse ol. Jeg tenker at i samme
systemet ma det lages et system der de kan dokumentere den leringen som skjer pa
bakgrunn av erfaring. P4 samme side ma en gjare vurderinger pa hva som ma
gjeres for & dekke denne stillingen. Kravet i skipssikkerhetsloven sier at ikke alle
skal ha alt, men et system som dekker behovet om bord pa et servicefartgy. Et
problem vi stadig mater i vart arbeid er at det er mye udokumentert kompetanse der
ute. Folk tror de har mer kompetanse enn det tilfellet faktisk er. Et minimumskrav
gjennom et sertifikat er ngdvendig. Et godt system i sikkerhetsstyringen for a
dekke “topp” kompetansen er ngdvendig. Jeg er bekymret for at det blir en helt ny
mate for neringen a tenke pa, og ikke alle vil skjgnne poenget med & dokumentere
kompetansen. Nar vi skal kontrollere deres system kommer vi til 2 mgte rimelig
blanke ark. Vi kommer aldri til & lage et forslag eller en standard for et
sikkerhetsstyringssystem. Kravet om kompetanse har veert der siden 2007. For de
mindre fartgyene har vi hatt nok a gjgre med det som skal veare ISM. Frykter vi kan
mgte en naring som ikke er pa et niva som forstar ngdvendighet med det som skal
kunnes og kompetansengdvendigheten. Viktig at det som blir dokumentert blir sett
pa, og ikke bare havner i en hylle. Etterhvert vil de lere seg dette ogsa, og da ma de

ta hensyn til dette. Jeg tror dette vil ga seg til over tid, men ta litt tid i starten.
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Hvordan skal eksisterende kompetanse kvalitetssikres?

Skipssikkerhetsloven har en innretning, utfordringen med den loven er at nar den
kom i 2007 sa snudde en mye om pa hvem som skulle passe pa hva.
Skipssikkerhetsloven skulle sgrge for at kvalifikasjonene ble dekket. Fra
myndighetens side kontrollerer ikke vi resultatet av deres arbeid, men vi
kontrollerer prosessen deres. Hvordan vi skal kvalitetssikres det her er mindre
relevant for myndighetssiden.

Hvordan tenker dere utdanningen skal forega i tillegg til fast stilling?
Pilotkurs har blitt gjennomfert og sertifikatet D5 har blitt utstedt, hensikten med
pilotkurset var & teste ut en modell for  finne ut om det var mulig i kombinasjon
med ordinzrt arbeid. Pilotkursene, og hvilken undervisningsvei en skal ga er
usikkert, men jeg tror naeringen selv ma finne den beste lgsningen for hva som er
best for dem. | Norge er det tillatt med privatisteksamen, det vil si at de har laget en
nasjonal emneplan for utdanningen, og dersom den gar innenfor skoleverket ma vi
ha en godkjenning for & undervise den timeplanen. Men samme skolen som har
godkjenning for den timeplanen, har ogsa mulighet for a ta opp folk til
privatisteksamen. Gjennom denne maten vil det kvalitetssikres at de som tar
undervisningen kan og forstar det de har blitt undervist i, som privatist viser du
gjennom en eksamen at du har den ngdvendige kompetansen. Da disse to matene
har fungert tidligere, tror jeg utdanningen vil bli som et av de to eksemplene, enten
som privatist eller gjennom skole, med mulig en stgtteordning under
privatistordningen.

Hvilke utfordringer ser direktoratet pa som ekstra store pa servicefartgy for
havbruk?

Utfordringene er at de skal begynne a tenke sikkerhet pa en annen mate. Nar vi
begynte a jobbe med bygge- og tilsynsforskriften oppdaget vi at det var veldig lite
kunnskap om fartgyene. Om driften av fartgyene. Det var utrolig lite kunnskap ute
blant oppdrettsselskapene. Truck, traktor eller et fartgy var omtrent det samme for
personene som jobbet i naringen, etter dette har havbruksnaringen komt mye
lenger og folket har blitt tvunget til & tenke pa en annen mate. Mye av den
tenkingen gar i form av & dokumentere fortlgpende, dette inkluderer hvordan
fartgyet blir bygd, hvordan fartgyet handterer de forskjellige operasjonene og

hvordan et anlegg er sammensatt. Oppdrettsselskapene lever av a selge til et
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marked hvor det er en utrolig stor kvalitetskontroll pd produktet. Dersom vi hadde
klart & overfare noe av denne kontrollen til driften av servicefartgyene vil det vere
positivt. Jeg ser ikke samme utfordringene i havbruksnaringen, eksempelvis
fiskeri, ettersom det allerede pa et stadie i oppdrettsnaeringen er strenge krav til

kontroll av produktet.

Hva tenker direktoratet om opplaring/kadettid etter utdanning for a lgse
sertifikat?

Vi tenker det blir ssmme opplegget som det er offshore. | starten vil det her nok
veere et mindre problem, ettersom at de fleste som jobber i et selskap og skal falge
de kravene allerede har 36 maneder pa plass. Hensikten med at vi ikke skulle si at
alle matte ha D5 sertifikat, var at D5 sertifikatet per dags dato krever fartstid pa bat
over 15 meter. Dette kravet gjorde det umulig for oppdrettsselskapene a
dokumentere fartstid pa fartgy over 15 meter, men mye fartstid pa fartgy under 15
meter. Fra vares side var det uaktuelt i forhold til STCW konvensjonen, for vi har
krav pa oss at fartstiden som skal legges til grunn for sertifikatet skal veere relevant
til sertifikatklassen du skal utlgse. Vi slet med a senke kravet til 8 meter for a fa et
D5 sertifikat, nar du kun har veert pa et fartgy pa 8 meter vil det vaere merkelig a fa
farerrett pa et fartgy opp til 500 tonn. For & dekke bade vare og neeringens behov,
blir den nye sertifikatklassen a gi rettigheter opp til 300 tonn i fartsomrade 4.
Dermed har vi begrenset sertifikatet i forhold til D5. Dette gjorde at vi kunne
akseptere fartstiden pa 36 maneder, men da matte vi redusere til 300 tonn og
fartsomrade 4.

Hvordan skal opplaeringen dokumenteres?

Den ma dokumenteres, de 36 manedene dokumenteres pa samme mate som i andre
rederi, en attest fra rederiet og eventuelt at det fares i en database. Dette baseres pa
tillitt, der daglig leder underskriver. Som fagleder har jeg kun to valg, ha tillitt og &
stole pa underskriften, eller tenke at noe er mistenkelig, som regel aksepteres
attesten, for vi har et tillitsforhold til rederiene.

Hvem er ansvarlig for at det skjer korrekt?

Firmaet er ansvarlig.

Hva vektlegger direktoratet spesielt i en slik utdanning?

Det er spesifisert hva naringen selv mener vi trenger, holdt opp mot internasjonale

krav. Jeg tenker at kranoperasjon og vinsjoperasjon er viktig. Litt av dette vil ga
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gjennom sertifikatopplaeringen, men mye av det er realkompetansen som rederiet
ma sgrge for at de har kunnskap om. Nar det gjelder hvordan en skal operere en
kran, trenger ikke det a ligge under dette, som en fglge av at det gar via en annen
sertifisering. Dette er kurs/sertifisering som naringen selv bgr ta seg av. Det er
anlegg som ligger full i fisk, til en verdi av millioner av kroner, det er en stor risiko
for miljgskade dersom det blir remming. Dersom det skulle oppsta en remming vil
det veere en stor utgiftspost for et forsikringsselskap, i tillegg til stor belastning for
selskapet som drifter anlegget. Her burde kanskje oppdrettsselskapet hatt en
regulering pa at mannskapet om bord pa fartgyet skal ha de ngdvendige kursene
som skal til for & redusere sannsynligheten for at en ulykke skal oppsta. Dette
innebeerer krankurs, vinsjekurs, DP kurs, og lignende. Ikke alt skal ivaretas av
myndighetene, vi skal sgrge for at det foregar sikkert, men ikke alt kan ordnes av
0ss. Selskapene kan sette de kravene de gnsker for at fartgyene skal komme opp
mot deres anlegg. Det er ikke naturlig at myndighetene skal sette disse.
Motor/maskinkunnskaper?

Fartgy med maskinkraft over 750kw har alltid hatt krav om maskinist. De har bare
ikke blitt kontrollert av oss pa bakgrunn av at vi ikke har hatt en bygge -og
tilsynsforskrift. Dette er naeringen veldig bevisst pa, vi gar ikke inn pa dette stadiet
og diskuterer maskinkravet. Vi har internasjonale krav som vi ma forholde oss til,
sa det er ikke store handlingsrom innenfor det temaet der.

Hvilke tilleggskurs/sertifikater ser du for deg det vil veere krav om i tillegg til
utdanningen?

Vi kommer ikke til a stille noen krav om tilleggssertifikat, bortsett fra et
radiosertifikat, ROC. Dette pa grunnlag av at det er internasjonale krav om at en
skal ha et radiosertifikat. STCW kapittel 4 angaende radio vil kreve GMDSS
sertifikat.

Vi basere oss pa kun sikkerhetsopplering i D6, ser heller ikke for oss avansert

medisinsk behandling pa grunn av fartsomrade.

Hvilke tilleggskurs/sertifikater ser du for deg det vil veere behov for i tillegg til
utdanningen?
Kransertifikat kan vare ngdvendig, men ikke et krav. Vinsj og AHTS kan ogsa

vere et behov.
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Hvordan vil direktoratet sikre at tema som sprak, kommunikasjon og BRM
blir ivaretatt i utdanningen?

Servicefartgy er en fartgystype der det er mindre aktuelt med BRM siden det ikke
er en brobesetning. Vi har sprakfaget i kvalifikasjonsforskriften i dag, som sier at
personellet skal kunne kommunisere med hverandre pa et felles sprak som alle

forstér.

Hva tenker direktoratet om dokumentasjon om bord i farteyene?

Alle orginalene skal veere om bord.

Oppsummering (10min)

Noe du vil legge til?

Bater under 15 meter er under STCW. STCW har ingen nedre grense, arsaken til at
disse batene ikke har sertifikatkrav til na er at de ikke er definert under norsk
regelverk. Det har vart et apent hull i tilsynsforskriftene vare der disse batene ikke
er definert. Nar den nye bygge- og tilsynsforskriften kom begynte vi & jobbe med
kvalifikasjonskrav til farere pa disse fartgyene. Det er automatisk kommet inn en
del dokumentasjonskrav som vi ikke trenger a gjere noe med. Det jobbes med
kvalifikasjonskrav, noe som vi har arbeidet med lenge, men prosessen har stoppet
med oss, som en fglge av kapasitetsutfordringer. Dette er knyttet til fagavdelingen,
som er den samme avdelingen som skal sertifisere 40.000 sjafolk i ar. I et normalt
ar utsteder de 16.000 sertifikater, dette farer til at de ma prioritere ned arbeid pa en
side og opp pa en annen. Vi har prioritert og arbeid pa regelverket har stoppet,
sjofolk kommer seg derfor pa sjgen fra 2017. Arbeidet pa regelverk blir gjenopptatt
i 2017. I lgpet av forste kvartal 2017 skal det veere ute pa haring, ikrafttredelse 1.
Juni 2017, under hgring kan det bli endringer fra hgringsinstansene og da ma vi
gjennom en ny runde. Fra vi slipper et forslag ut pa hering far vi ikke gjere noe far
etter 3 maneder.

Rekruttering vil bli todelt, isolert sett kan det a fa nye kvalifikasjonskrav gjere at
det blir vanskelig for naeringen a rekruttere. Men pa lengre sikt vil det fa motsatt
effekt. Det ser vi i andre neeringer, yrke vil pa sikt fa en hgyere status, noe som vil
gjere at det blir mer attraktivt. Det vil sannsynligvis bli mulig a etterutdanne deg

samtidig som du er i arbeid, noe som er positivt.
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Vedlegg 4. Foreslatt emneplan for sertifikatutdanning D6

KOMPETANSESERTIFIKAT FOR FORERE AV LASTEFART@Y SOM F@RER LAST, BRUKER KRAN OG DRIVER MED SLEP PA FART@Y MED ST@RSTE LENGDE PA 24
METER | LITEN KYSTFART.

Fagplan D6

1.0 Kurset er opparbeidet for a tilfredsstille STCW konvensjonens krav til fgrere av lastefartgy i ovenfornemte stgrrelse(Tabell A-11/3, samt vedlegg B 11/1). Kurset
kan modulbaseres med at hovedfagene deles opp og gjennomgas i bestemte perioder over en tidsepoke pa 18 mnd. Under gjennomfgring av kurs skal alle
deltakere mgte opp til avtalt tid og fraveeret ma ikke komme over 10 %. Kursdeltakere som ikke mgter opp pa planlagte prgver far ikke ga opp til eksamen fgr alle
standpunktprgver er avlagt og bestatt. Det skal holdes skriftlig eksamen i: Navigasjon, Stabilitetslaere, sikkerhet, sjgveisregler, brovakt og motorlzere, i tillegg skal
det vaere muntlig og praktisk prgve i navigasjonsinstrumenter og sjgveisregler. Timeplan kan settes opp slik at den omfatter hele emner i henholdsvis navigasjon
eller lastelaere. Kurset skal giennomfgres av/i samarbeid med godkjente opplaeringsinstitusjoner. 3 pilotkurs for evaluering er giennomfgrt av ny organisasjon i
havbruksnaeringen (NMSH AS) i samarbeid med godkjente opplaeringsinstitusjoner.

Kunne bestemme posisjon og kontrollere seilasen ved bruk
av radar, ekkolodd, og GPS

2 godkjent erfaring fra
oppleaering pa skip

3 godkjent, relevant
simulatortrening

4 godkjent oppleering pa
laboratorieutstyr

ved bruk av: kart-
kataloger, kart, nautiske
publikasjoner,
farvannsvarsler over

radio,

Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa metode Eksempel pa Referanse
leeremiljg

1.1 Navigasjon Bestemme posisjon og Kunne bestemme posisjonen ved bruk av krysspeilinger og Prgving og bedgmmelse | samarbeid STCW

Posisjonsbestemmelse kontrollere seilasen ved bruk | peilinger med mellomliggende seilas. av prestasjoner fra ett med godkjente Tabell
av kompasspeilinger, relative eller flere av fglgende opplaerings- A-11/3,
peilinger og med hjelp av Kunne beskrive begrepene tvers og passert og bruke omrader: institusjoner Samt
informasjon fra vanlig brukte | doblingsvinkler pa baugen for tilnaermet posisjon og 1 godkjent erfaring fra Vedlegg
navigasjonsmidler. beregnet passeringsavstand. (radar m/peiling og avstand) tjeneste Bll/1
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sekstant, asimutspeil,
elektronisk
navigasjonsutstyr,
ekkoloddutstyr, kompass

1.2 Navigasjon
Tidevann og drift

Elevene skal kunne bestemme
tid for hgy- og lavvann i norske
farvann og kunne foreta
ngdvendig vurdering av
stremmen og driftens virkning
pa seilasen.

Vere kjent med arsakene til tidevannet pa jorda og
hvordan lokale forhold pavirker det.

Kunne gjgre rede for referansenivaer sjgkartene bruker for
a angi dybder og hgyder av broer og luftspenn.

Kunne bruke tidevannstabeller for norskekysten og finne
tid for hgy- og lavvann, finne tidevannets hgyde til
bestemt tid og tidspunkt for bestemt hgyde i standard- og
sekundaerhavner.

Kunne bestemme strgmsetting ved hjelp av strgmtabeller i
kart og vedhjelp av strgmatlas.

Kunne foreta rett og omvendt
stregmkobling og demonstrere bruken ved seilas.

Kunne vurdere drift som funksjon
Av vindens retning og styrke og fartgyets kurs og vindfang.

Kunne finne rettvisende seilt og styrt kurs og demonstrere
bruken ved
seilas.

Prgving og
bedgmmelse av
prestasjoner fra ett
eller flere av fglgende
omrader:

1 godkjent erfaring fra
tjeneste

2 godkjent erfaring fra
opplaering pa skip

3 godkjent, relevant
klasseromsundervisning

4 godkjent opplzering
pa simulator med bruk
av nautiske
publikasjoner/tabeller
oSsV.

| samarbeid
med godkjente
oppleaerings-
institusjoner

STCW
Tabell
A-11/3,
Samt
Vedlegg
Bll/1
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Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljp
1.3 Navigasjon Ha tilfredsstillende kunnskaper | Ved oppslag i de til enhver gjeldende forskifter, kunne finne | Prgving og
Posisjonsbestemmelse om grunnleggende prinsipper fram til navigasjonsmidler et gitt lastefartgy skal veere bedgmmelse av | samarbeid med STCW
og for vanlig brukte utstyrt med. prestasjoner fra godkjente Tabell
seilaskontroll navigasjonsmidler for ett eller flere av oppleaerings- A-11/3,
posisjonsbestemmelse og Kjenne til prinspipp og virkemate til vanlig brukte folgende institusjoner Samt
seilaskontroll pa sma navigasjonshjelpemidler. omrader: Vedlegg
lastefartg@y i kystfart. De skal Kjenne til prinsipp og virkemate til Bll/1
veere kjent med systemenes vanlig brukte ekkolodd, ha kjennskap til feilkilder som kan 1 godkjent
feilkilder og rekkevidder. pavirke loddets dybdevisning og bruke ekkolodd for erfaring fra
Utstyret skal kunne betjenes pa | kjglklaring og posisjonsbestemmelse. tjeneste
en forsvarlig mate og en skal
kunne bruke data fra Kjenne prinsippene og informasjonen 2 godkjent

instrumentene.

fra Radar og ARPA- anlegg, de

feilkilder og begrensninger en ma

vaere oppmerksom pa ved bruk under varierte vaer- og
sjgforhold, herunder hvilke ekko som kan forventes a
mottas fra land av ulik beskaffenhet, andre fartgy av ulik
stgrrelse og materiale (evt. med radar reflektor).

Kunne betjene og innstille en radar for optimal funksjon.

Kunne demonstrere bruk av radar for
posisjonsbestemmelse og seilaskontroll.

Kunne demonstrere bruk av radar for overvaking av
omradet rundt fartgyet og, kunne kontrollere loggens
feilvisning og bruke logg i bestikkhold.

og for trafikkontroll, samt kunne demonstrere korrekt bruk
mot RACON og SART.

erfaring fra
opplaering pa skip

3 godkjent,
relevant
simulatortrening

4 godkjent
oppleaering pa
laboratorieutstyr
ved bruk av: kart-
kataloger, kart,
nautiske
publikasjoner,
farvannsvarsler
over
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Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa metode Eksempel pa Referanse
leeremiljg
1.3 Navigasjon Ha tilfredsstillende kunnskaper | Kunne & bruke GPS-mottaker for posisjonsbestemmelse og
Posisjonsbestemmelse om grunnleggende prinsipper seilaskontroll, innstille mottaker korrekt og veere kjent med | samarbeid STCW
og seilaskontroll for vanlig brukte posisjonsngyaktighet og begrensninger systemet har. med Tabell
fortsetter navigasjonsmidler for godkjente A-11/3,
posisjonsbestemmelse og Ha kjennskap til ngdpeilesender og Radar Transponder og oppleaerings- Samt
seilaskontroll pa sma kunne demonstrere korrekt bruk og forklare institusjoner Vedlegg
lastefartgy i kystfart. De skal vedlikeholdsprosedyrer. Bll/1
veere kjent med systemenes
feilkilder og rekkevidder. Kjenne til kartplotterens prinsipper, godkjenning,
Utstyret skal kunne betjenes pa | grunnlagsmateriale for elektroniske kart, feilkilder og
en forsvarlig mate og en skal begrensninger.
kunne bruke data fra
instrumentene.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa metode Eksempel Referanse
pa
leeremiljo
1.4 Navigasjon Ferdighet til 3 bestemme skipets Skal kunne motta og forsta publikasjon og nautiske kart | Prgving og
Planlegge- og a posisjon ved bruk av: pa en korrekt mate bedpmmelse av | samarbeid | | samarbeid
gjennomfgre kystseilas og 1. Landmerker prestasjoner fra ett med med
bestemme posisjon 2. Navigasjonshjelpemidler: Kunne finne riktig metode for & ta ut riktig kurs for eller flere av fglgende godkjente godkjente
fyrtarn, sipmerker og bgyer fartgyet omrader: oppleerings- | opplaerings-

Grundig kjennskap til
innholdet i, anvendelsen av
og formalet med De
internasjonale regler til
forebygging av
sammenstgt pa sjgen,
1972, med endringer

3. Bestikkoppgjgr, hensyn til:
vind, tidevann, strem og
beregnet fart.

Grundig kjennskap til og ferdighet i a
bruke navigasjonskart og publikasjoner,
som seilingsbeskrivelser,
tidevannstabeller, etterretninger for
sjgfarende, farvannsvarsler over radio
og informasjon om seilingsruter.

Posisjonen er evaluert opp mot feildifferanse i
instrumenter

Kalkulasjon og maling av navigasjonsinformasjon er
riktig

Kunne pase at fartgyet har nok kart om bord for den
forestaende seilas, samt at kart er oppdatert.
Oppleering i kartrettelse.

Kommunikasjon, fordeling og lederskap

1 godkjent erfaring fra
tjeneste

2 godkjent erfaring fra
oppleaering pa skip

3 godkjent, relevant
simulatortrening

4 godkjent opplzering
pa laboratorieutstyr
ved bruk av: kart-
kataloger, kart,
nautiske publikasjoner,
farvannsvarsler over

institusjoner

institusjoner
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Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa metode | Eksempel pa Referanse
leremiljp

1.5 Meteorologi Ferdighet i & bruke og a tolke Med fokus pa:
informasjon fra meteorologiske | Kunne tolke/ha kunnskap om lokale vaerforhold, samt Demonstrere | samarbeid STCW
instrumenter om bord straumforhold som forarsakes av tidevann og lokale ferdigheter a kunne med godkjente Tabell
Kjennskap til Karakteristika ved | vindforhold demonstrere bruk av | opplaerings- A-l1/3,
forskjellige veersystemer, meteorologisk institusjoner Samt
rapporteringsprosedyrer og Maling og observasjon av vaerforhold og a vaere ngyaktig i informasjon og Vedlegg
registreringssystemer vurdering av seilas iht. veerobservasjoner. publikasjoner Bll/1
Ferdighet i @ anvende den Klasserom eller
meteorologiske informasjonen Kunne evaluere vaer informasjon pa en slik mate at sikker simulator

seilas opprettholdes.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leremiljo

1.6 Navigasjon Grundig kjennskap til innholdet | Ha grundig kjennskap til fglgende deler av reglene:

Sjgveisregler og i anvendelsen av og formalet - del A regel 2, hele del B samt hele del C i internasjonale Prgving og | samarbeid med STCW

Brovakthold med de internasjonale regler til | regler bedgmmelse av godkjente Tabell
forebygging av sammenstgt pa | - hele del B og del C regel 460g 47. prestasjoner fra opplaerings- A-l1/3,
sjgen. Kjennskap til innholdet i - vedlegg IV om ngdsignaler, ett eller flere av institusjoner Samt
grunnprinsippene som skal og kunne demonstrere riktig mangver for a unnga kollisjon fglgende Vedlegg
iakttas for brovakt eller naersituasjon med fartgy som er i sikte (ved hjelp av omrader: BlII/1
Bruk av seilingsruter i samsvar modeller eller pa simulator).
med General Provisions on 1 godkjent
ships’Routeing Ha kjennskap til de gvrige reglene og til reglene for seilas i erfaring fra

trafikkseparasjonssystemer. tjeneste

Grundig kjennskap til innholdet
i anvendelsen av og formalet Kunne identifisere lys, signalfigurer og lydsignaler som er 2 godkjent

1.6 Navigasjon
Sjgveisregler og
Brovakthold, fortsetter

med de internasjonale regler til
forebygging av sammenstgt pa
sjgen. (COLREG)

pabys i reglene og beskrive hva disse tilkjennegir.

Ha kjennskap til tilleggssignaler for fiskefartgy som fisker i
nzrheten av andre fartgyer som fisker.

erfaring fra
opplaering pa skip

3 godkjent,
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Bruk av seilingsruter i samsvar
med General Provisions on
Ships' Routeing

Bruk av rapportering i samsvar
med « General Principles for
Ship Reporting Systems » og
med VTS-prosedyrer

Gjgre rede for fartsgrensebestemmelser for norsk farvann
og hvor disse finnes.

Kunne identifisere fartgyer som er pa kollisjonskurs eller vil
komme nzer eget fartgy og kunne demonstrere korrekte
vikemangvre.

Kjennskap til metoder for blindnavigering.
Ha kjennskap til norske rapporteringsstasjoner, samt hva
som skal rapporteres inn.

relevant
simulatortrening

4 godkjent
oppleering pa
laboratorieutstyr
ved bruk av: kart-
kataloger, kart,
nautiske
publikasjoner,
farvannsvarsler
over

Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode lzeremiljg
1.7 Navigasjon Ferdighet i sikker drift av skipet | Kunne gjgre rede for forskjellen
Navigasjonsmidler og bestemmelse av skipets mellom rettvisende og magnetiske Prgving og | samarbeid med STCW
og utstyr posisjon ved bruk av alle kurser, finne stedets misvisning og rette til aktuell tid. bedpgmmelse av godkjente Tabell
navigasjonshjelpemidler og alt prestasjoner fra oppleaerings- A-11/3,
utstyr som normalt er installert | Vare kjent med arsaken til ett eller flere av institusjoner Samt
om bord pa skipene. magnetkompassets deviasjon, om felgende Vedlegg
forhold som kan endre deviasjonen og kunne regler for omrader: Bll/1
behandling av kompasset.
1 godkjent
Kunne finne deviasjonen for aktuell kurs av kurve/tabell og erfaring fra
kontrollere kompasset ved hjelp av/med eller sikre tjeneste
1.7 Navigasjon peilinger.
Navigasjonsmidler 2 godkjent

og utstyr, fortsetter

Kunne rette kompasskurser og peilinger for deviasjon og

misvisning, bade fra kart til kompass og fra kompass til kart.

erfaring fra
oppleering pa skip
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Veere kjent med prinsipper for andre retningsvisende
instrumenter som

gyrokompass, fluxgatekompass o.l. og hvilke korreksjoner
som er ngdvendige for disse.

Kontrollere om kompasset har feilvisning og bruke denne.
Vare kjent med prinsippene for

selvstyrer (autopilot) og de innstillinger som ma gjgres for
korrekt funksjon.

3 godkjent,
relevant
simulatortrening

4 godkjent
oppleering pa
laboratorieutstyr
ved bruk av: kart-
kataloger, kart,
nautiske
publikasjoner,
farvannsvarsler
over

Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leremiljo
1.8 Navigasjon Ngdprosedyrer inkludert: Kunne risikoanalysere ngdssituasjoner, samt a kunne sette Prgving og | samarbeid med STCW
Reagere i 1. Beskyttelse av og opp prosedyrer til bruk under en eventuell ngdssituasjon bedpmmelse av godkjente Tabell
Ngdssituasjon sikkerhet for prestasjoner fra opplaerings- A-11/3,
passasjerer i Kunne regler for mangvrering av skip i tilfeller som: ett eller flere av institusjoner Samt
ngdssituasjoner 1. Mann Over bord fglgende Vedlegg
2. Forste 2.  Brannom bord omrader: BlIl/1
skadevurdering og 3. Strandsetting
havarikontroll 4. Komme andre skip til unnsetning .1 godkjent
3. Tiltak som skal 5. Kunne forsta og utfgre tiltak som ma iverksettes erfaring fra
iverksettes etter nar ngdssituasjoner oppstar i havn tjeneste
kontroll
4. Tiltak som skal Kunne bruke fartgyets ngdstyring, samt forsta farer, .2 godkjent

1.8 Navigasjon
Reagere i
Ngdssituasjon, fortsetter

iverksettes etter
grunnstgting
| tillegg skal fglgende emner
vere med:
1. Ngdstyring

regler/prosedyrer rundt bruk av ngdstyring

erfaring fra
oppleering pa skip

.3 godkjent,
relevant
simulatortrening
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Engelsk

2. Arrangement for a ta
fartpy pa slep og a
vaere under slep

3. Redning av personer
fra sjgen og @ komme
skip til unnsetning,
samt forstaelse av
tiltak som ma
iverksettes under
ngdssituasjoner i
havn

Bruk av IMO'S maritime
standardutrykk

Leere seg maritime standardutrykk som er relevant for sma
lastefartgy

.4 praktisk
oppleering

Klasserom

Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leremiljp
1.9 Navigasjon Sgk og redning Forsta hvor ngdsignal kommer fra og ngyaktigheten av Prgving og | samarbeid med STCW
Reagere pa ngdsignaler til posisjonsbestemmelse bedgmmelse av godkjente Tabell
sj@s Kjennskap til innholdet i prestasjoner fra opplaerings- A-11/3,
handboken International Kunne iverksette planer for operasjon ved mottatt praktisk institusjoner Samt
Aeronautical and Maritime ngdsignal oppleering eller Vedlegg
Search and Rescue (IAMSAR) godkjent, relevant Bll/1
Kunne sende ut korrekte ngdsignal for eget fartgy simulatortrening
vedlegg IV i De
Kunne gi ordrer ved ngdsignaler om bord eget fartgy, samt internasjonale
mottatte ngdsignaler fra andre fartgy regler til

Kunne iverksette spk og redning
Ferdighet i 8 sende og motta ngdsignal SOS med
morselampe.

forebygging av
sammenstgt pa
sjgen, 1972,

Hensikt/Laeremal

Innhold

Krav til utfgrelse

Eksempel pa metode

Eksempel pa
leeremiljo

Referanse
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1.10 Navigasjon Mangvrering og behandling av Kunne forsta fartgyets begrensninger under mangvrering Prgving og | samarbeid med STCW
Mangvrere skipet skipet: under normale og unormale forhold. bedgmmelse av godkjente Tabell
Kunne justere fartgyets hastighet opp mot sikker prestasjoner fra ett opplaerings- A-11/3,
Ha kjennskap til faktorer som mangvrering. eller flere av fglgende | institusjoner Samt
pavirker sikker mangvrering og | virkningene av dgdvekt, dypgdende, trim, fart og klaring | omrader: Vedlegg
behandling av fartgyet under kjglen pa svingradius og stoppedistanser. 1 godkjent erfaring BIl/1
mangvrer og prosedyrer for redning av person som har falt fra tjeneste
over bord. 2 godkjent erfaring
minskningen av klaring under kjglen nar skipet er i fra opplaering pa skip
bevegelse, grunt farvann og liknende virkninger . 3 godkjent, relevant
Ankring og fortgyning (Prosedyrer) simulatortrening
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljo
1.11 Navigasjon Kunne tolke radarbildet og ved | Kunne observere trafikksituasjonen
Bruk av radar og hjelp av systematiske systematisk og identifisere kritiske mal som vil komme nzer Bedpmmelse av | samarbeid med STCW
ARPA observasjoner pa radar avgjgre | eget fartgy, ved bruk av radar og ARPA- anlegg under alle prestasjoner fra godkjente Tabell
om fartgyer er pa kollisjonskurs | forhold. godkjent oppleerings- A-11/3,
1.11 Navigasjon eller kommer nzer eget fartgy radarsimulering institusjoner Samt
Fortsetter og kunne iverksette Kunne kontrollere virkningen av Vedlegg
kontrollerte vikemangvre. iverksatte kurs og/eller fartsendringer. Bll/1
Ha grundig kjennskap til
sjgveisreglenes bestemmelser om
sikker fart i nedsatt sikt, og a vite
hvordan vikemangvre etter
radarinformasjoner markeres og
utfgres.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leremiljg
1.12 Navigasjon Kjennskap til selvstyringsanlegg | Vzere kjent med prinsippene for Bedpmmelse av
Selvstyring og prosedyrer; veksling fra selvstyrer (autopilot) og de innstillinger som ma gjgres for prestasjoner fra | samarbeid med STCW
manuell til automatisk kontroll korrekt funksjon godkjent godkjente Tabell
og omvendt; justering av simulering eller opplaerings- A-l1/3,
om bord fartgy institusjoner Samt

126



kontrollinstrumenter for Kunne velge riktig metode for styring. Kunne vurdere hvilke Vedlegg
optimal funksjon. styring som skal brukes iht. sjgforhold, trafikk, veerforhold Bll/1
og ngdvendig mangvrering.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljo
1.13 Navigasjon Vaere kjent med kravene til Veere kjent med forskrifter for fgring av dekksdagbok Prgving og
Dokumentasjon av seilasdokumentasjon gitt i bedgmmelse av | samarbeid med STCW
seilas forskrifter og behovet for Kunne fgre dagbok under seilas og i havn. prestasjoner fra godkjente Tabell
ngyaktig dokumentasjon etter ett eller flere av oppleaerings- A-11/3,
spesielle hendelser eller uhell. Vere kjent med at kurser og posisjoner satt ut i seilaskart felgende institusjoner Samt
og at utskrifter fra navigasjonsmidler kan vaere meget omrader: Vedlegg
viktige midler til 8 dokumentere seilas. 1 godkjent Bll/1
erfaring fra
tjeneste
2 godkjent
erfaring fra
opplaering pa skip
3 godkjent,
relevant
simulatortrening
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljg
1.14 Navigasjon Eleven skal ha grunnleggende | Kunne forsta viktigheten av AlS i forbindelse med Klasserom og
AIS/ECDIS kjennskap til AIS og ECDIS. forhindring av kollisjon simulator. Eller Godkjent Skipssikkerhetslovens

Eleven skal kunne forsta,
samt a kunne bruke fartgyets
AIS system.

Eleven skal kunne forsta
begrensninger ved bruk av
AlIS, slik at fare ikke oppstar.

Forsta viktigheten for kyststater & kunne innhente
informasjon om skip og dets last

Forsta AlS som et verktgy i skip og land sammenheng

Forsta hvilken informasjon som kan hentes ut av AIS

praktisk om bord
fartgy. Pa fartgy
som har ECDIS
skal fgrer ha
godkjent ECDIS
kurs i tilegg til
denne del av
fagplan

opplaeringsinstitusjon
eller annen relevant
kompetanse innen
AlS og ECDIS.
Skipsfgrere med kurs
i AIS og ECDIS.
Leverandgr av AlS
utstyr.

§16
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Eleven skal veere kjent med
regelverket knyttet opp mot
bruk av AlS og ECDIS

Kunne forsta AlIS rekkevidde og begrensninger av VHF
rekkevidde

2.0 STABILITETSLARE:

Introduksjon:

Eleven skal gjennom stabilitetsdelen kunne overvake lasting, lossing og stuing, samt sikring av last og omsorgen for last under reise. Eleven skal ha kjennskap til farer knyttet opp mot lasting,

lossing og arbeid med kran, samt inneha kunnskap om farer knyttet opp mot sleping av utstyr. Eleven skal inneha grunnleggende kunnskap om fartgyets stabilitet, samt kunne bruke
skipsdokumentasjon i de forskjellige lastekondisjoner.

Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljg
2.1 Stabilitet Kjennskap til trygg lasting, Kunne forsta forskjellen pa forskjellige egenskaper ved lasta Prgving og
lossing, stuing og sikring av bedgmmelse av STCW
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Overvake lasting, stuing, last, herunder farlig, Kunne forsta avgrensinger i forhold til havneforhold og ulike prestasjoner fra | samarbeid med Tabell
sikring av last og omsorgen risikofylt og skadelig last og farvann ett eller flere av godkjente A-11/3,
for last under reisen dens innvirkning pa felgende oppleaerings- Samt
sikkerheten for skip og Ha kjennskap til krav til styrke omrader: institusjoner Vedlegg
menneskeliv. Bll/1
Ha kjennskap til krav til sikkerhet .1 godkjent
Bruk av den internasjonale erfaring fra
kode om farlig gods til sjgs Ha kjennskap og kunne vurdere krav til mannskap tjeneste
(IMDG Code)
Ha en enkel innfgring i IMDG Code .2 godkjent
(Stropper og sikring av last) erfaring fra
(Rekkefglge av lossing og Ha kjennskap til generelle regler for sikring av last opplaering pa skip
lasting opp mot motvekter
og stabilitet) Ha kjennskap til regler og krav knyttet opp mot stropping og .3 godkjent,
sikring av last relevant
simulatortrening
Kunne vurdere stropper og Igfteutstyr opp mot
sertifiseringskrav -4 klasserom
undervisning
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode lzeremiljg
2.2 Stabilitet Praktisk kjennskap til og Ha grunnleggende kunnskap i beregning av stabilitet. Prgving og
Opprettholde skipets bruk av stabilitets-, trim og Herunder kunne forsta betydningen av forkortelsene: bedpmmelse av | samarbeid med kunnskap iht.
sjgdyktighet belastningstabeller, e  GM (Avstanden mellom skipets G og Mo) prestasjoner fra godkjente opplaerings- | STCW
diagrammer og utstyr for e KG (skipets tyngdepunkt over K) ett eller flere av institusjoner Tabell
beregning av ballast Kunne foreta enkle beregninger fglgende A-1l/3,
(Oppleering i bruk av ( flytting/skiftning av last og hvordan dette pavirker G ved omrader: konsulentundervisning | Samt
stabilitetsplakat) beregning) fra virksomheter som Vedlegg
.1 godkjent utarbeider Bll/1
Forstdelse av Kunne forsta virkningen og farene med slakke tanker og erfaring fra stabilitetsberegninger
grunnleggende tiltak som hvordan dette pavirker stabiliteten negativt (fri tieneste
ma iverksettes i tilfelle av vaeskeoverflate)
delvis tap av oppdrift i .2 godkjent

intakt tilstand

erfaring fra
opplaering pa
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2.2 Stabilitet
Fortsetter

Forstaelse av
grunnprinsipper for
vanntett sikkerhet

Skipets konstruksjon

Allmenn kjennskap til
viktigste
konstruksjonsdelene i et
skip og de riktige
betegnelsene

Grunnleggende forstaelse for stabilitet ved fylling/tsmmimg
av bunntanker inkludert prosedyre for a rette skipet ved
stor krengning.

Definere et fartgys hoveddimensjoner, fribord, lastelinje og
periodiske soner

Forstdelse for GZ (Skipets evne til a rette seg ved krenging,
samt signaler for nar skipet naermer seg negativ stabilitet).

Kunne bruke fartgyets stabilitetsberegninger (stabilitetsbok)
og kunne ga inn i dokumentasjon for fglgende
lastekondisjoner for beregning av last under forskjellige
forhold, samt Sdir. Nye stab- plakat.
e Avgangskondisjon + 100 % consumables
e Ankomstkondisjon + 10 % consumables
e Mellomkondisjon + 50 % consumables
Last pa dekk
e Ankomst havn fullastet, evt. Last pa dekk og 10 %
consumables
e Ankomst havn fullastet, evt. Last pa dekk og 50 %
consunmables
e  Ankomst havn, 20 % lastet med evt. Last pa dekk,
10 % consumables

skip

.3 godkjent,
relevant
simulatortrening

-4 klasserom
undervisning

Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljo
2.3 Tungloft A kunne beregne Ha kjennskap til faremomenter knyttet opp mot tunglgft. Prgving og
omtrentlig hvor stor Kunne redegjgre for overslagsmetoder som kan brukes for bedpmmelse av | samarbeid med Utvidet
krengevinkel skipet vil fa a gi en teoretisk forstaelse av hva lasteoffiseren ma kjenne prestasjoner fra godkjente opplaerings- | kunnskap iht.
til. ett eller flere av institusjoner STCW
Bruk av kontravekter folgende Tabell
Ha kjennskap til bruk av kontravekter for @ motvirke store omrader: A-11/3,
Hva skjer hvis Igftet ryker krenginger, samt kunne ha forstaelse for hva som skjer hvis | 2 godkjent Samt
Ipftet ryker erfaring fra Vedlegg
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oppleering pa Bll/1
Kunne beregne KG og ga inn pa en KG maks kurve for a skip
finne Konsulentundervisning | Laerebok:
SLEP Farer om fartgyet er stabilt eller ustabilt. .3 godkjent, fra institusjoner som Lasteberegning
Prosedyrer relevant driver med godkjente og behandling
Ha forstaelse for farer ved slep. simulatortrening kranfgrerkurs av skip.
Kunne bruke/lage a forsta prosedyrer ved slep.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljg
2.4 Kontroll av skipets drift | Hindring av forurensning av Kunne lage prosedyrer for arbeidsoppgaver for & sikre at Klasserom | samarbeid med STCW
og omsorg for personer | havmiljget og prosedyrer for kravene i MARPOL oppfylles fullt ut og/eller godkjente Tabell
om bord pa det begrensning av forurensning kombinert med opplaerings- A-l1/3,
operative niva. Inneha kjennskap om forholdsregler som skal tas for a simulatortrening institusjoner Samt
hindre forurensing av havmiljget Vedlegg
BlII/1
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode lzeremiljp
3.0 Regelverk Kjennskap til IMO og de Ha kunnskap om oppbygging/historikk om IMO samt Klasserom med Undervisning av
Internasjonalt og nasjonalt viktigste konvensjonene kjennskap til de viktigste konvensjonene. tilgang til kompetanse innenfor STCW
som: internett Norsk regelverk /IMO og Tabell
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° SOLAS dens konvensjoner, elleri | A-lI/3,
e MARPOL samarbeid med godkjente | Samt
e COLREG opplaeringsinstitusjoner. Vedlegg
e STCW BIl/1
LOV-1981-03.13-6 Lov om vern mot forurensing og om avfall. Med 7
hovedfokus pa Kap. 2.3.5.6
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leremiljg
3.1 Regelverk Ha kjennskap og kunne Kunne forsta og navigere i falgende regelverk: Klasserom med Undervisning av STCW
Lover, regler og forskrifter navigere i e  Skipssikkerhetsloven tilgang til kompetanse innenfor Tabell
Sjgfartsdirektoratet lover, e  ASH forskriften internett Sjgfartsdirektoratets A-11/3,
regel og forskrifter . Regler for passasjer og lasteskip regelverk, eller i Samt
e  Kvalifikasjonsforskriften samarbeid med Vedlegg
e  Kunne demonstrere hvor man finner gjeldende godkjente BII/1
dokumentasjon pé lover, regler og forskrifter opplaeringsinstitusjoner.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leeremiljg
4.0 Teknologi og Elevene skal kjenne til Kunne forsta hovedmoterens og hjelpemotorens
Motorlaere framdriftssystemene om virkemate, samt & kunne risikoanalysere og lage Klasserom, samt | samarbeid med STCW
bord i mindre lastefartgy, sjekkelister for vedlikehold. Eleven skal kunne utfgre befaring pa fartgy, godkjente opplaerings- Tabell
kunne forsta hvordan forebyggende arbeid slik at sikker drift under alle eller institusjoner eller annen | A-ll/3,
maskinromssystemene omstendigheter ivaretas. Eleven skal fa innsikt i systemgjennomgang | likeverdig kompetanse Samt
fungerer og kunne vedlikehold og rutinemessig kontroll for sikker drift av pa simulator innefor drift av Vedlegg
risikoanalysere de motorene. maskinrom B Il/1, samt
elementer i maskinrommet Delvis henvisning til tillegg

som kan fgre til

STCW Tabell:
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Teknologi og

Motorlzere fortsetter

henhold til utfgrte
risikoanalyser, samt

Eleven skal leere a
dokumentere
vedlikeholdsarbeidet.

fartpyhandbok med
innfgring i

hendelser/ulykker. Skal pa
grunnlag av risikoanalyse
lage handlingsplaner, samt a
kunne bygge prosedyrer
med grunnlag i disse. | tillegg
skal eleven kunne bygge opp
sjekkelister for vedlikehold i

fabrikantens spesifikasjoner.

Elevene skal ha innfgring i
hvordan man setter opp en

sikkerhetsstyringssystem og
hvordan man arbeider med

fart og ved kai.

fart og ved kai.

Ha kjennskap til smgroljesystemets virkemate, samt a
kunne risikoanalysere systemet slik at det kan utfgres
forebyggene tiltak med vedlikehold for & unnga at det
oppstar ugnskede hendelser. Eleven skal kunne utfgre
enkle/ngdreparasjoner og vedlikehold nar fartgyet er i

Ha kjennskap til brennoljesystemets virkemate, samt a
kunne risikoanalysere systemet slik at det kan utfgres
forebyggene tiltak med vedlikehold for & unnga at det
oppstar ugnskede hendelser. Eleven skal kunne utfgre
enkle ngdreparasjoner og vedlikehold nar fartgyet er i

Ha kjennskap til ferskvannssystemets virkemate, samt a
kunne risikoanalysere systemet slik at det kan utfgres
forebyggene tiltak med vedlikehold for & unnga at det
oppstar ugnskede hendelser. Eleven skal kunne utfgre
enkle ngdreparasjoner og vedlikehold nar fartgyet er i

A-1ll/4 og A-1II/5

dette. fart og ved kai.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa metode Eksempel pa Referanse
leeremiljo
4.0 Teknologi og Elevene skal kjenne til Ha kjennskap til Sjgvannssystemets virkemate,
Motorlzere framdriftssystemene om bord i | samt a kunne risikoanalysere systemet slik at det Klasserom, samt | samarbeid med STCW
Fortsetter mindre lastefartgy, kunne kan utfgres forebyggene tiltak med vedlikehold befaring pa fartgy, eller godkjente Tabell
forsta hvordan for & unnga at det oppstar ugnskede hendelser. systemgjennomgang pa simulator opplaerings- A-l1/3,
maskinromssystemene Eleven skal kunne utfgre enkle ngdreparasjoner institusjoner eller Samt
fungerer og kunne og vedlikehold ndr fartgyet er i fart og ved kai. Delvis henvisning til STCW Tabell: annen likeverdig Vedlegg
risikoanalysere de elementer i A-l1/4 og A-Il/5 kompetanse innefor | BI/1, samt
maskinrommet som kan fgre Ha forstdelse for Innsug, turbolader, luftkjgler og drift av maskinrom tillegg

til hendelser/ulykker. Skal pa
grunnlag av risikoanalyse lage
handlingsplaner, samt a kunne

eksossystemets virkemate, samt a kunne
risikoanalysere systemene slik at det kan utfgres
forebyggene tiltak med vedlikehold for & unnga
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4.0 Teknologi og
Motorlzere
fortsetter

Faste
slukkeanlegg for
maskinrom,
lasterom og
innredning

bygge prosedyrer med
grunnlag i disse. | tillegg skal
eleven kunne bygge opp
sjekkelister for vedlikehold i
henhold til utfgrte
risikoanalyser, samt
fabrikantens spesifikasjoner.
Eleven skal lzere &
dokumentere
vedlikeholdsarbeidet. Elevene
skal ha innfgring i hvordan
man setter opp en
fartgyhandbok med innfgring i
sikkerhetsstyringssystem og
hvordan man arbeider med
dette.

e INERGEN

e (CO2

e  AMPULLER
e HI-FOG

e SPRINKLERSYSTEM

at det oppstar ugnskede hendelser. Eleven skal
kunne utfgre enkle ngdreparasjoner og
vedlikehold nar fartgyet er i fart og ved kai.

Ha kunnskap og forstaelse for fartgyets
ngdstrgm/batterier, samt a kunne risikoanalysere
utstyret slik at det kan utfgres forebyggene tiltak
med vedlikehold for a unnga at det oppstar
ugnskede hendelser. Eleven skal kunne utfgre
enkle ngdreparasjoner og vedlikehold nar
fartgyet er i fart og ved kai.

Ha kjennskap til lense/ballast systemets
virkemate, samt fartgyets brannpumpeanlegg, a
kunne risikoanalysere systemet slik at det kan
utfgres forebyggene tiltak med vedlikehold for &
unnga at det oppstar ugnskede hendelser.

Kunne ha kjennskap til de forskjellige typer
anlegg, samt kunne fa en forstaelse av
oppbygging og bruk, samt
Regelverkskompetanse om anlegg.

Farer som kan oppsa, samt egne rutiner for
inspeksjon av anlegg.
Typegodkjenning/klassegodkjennning og
rattmerking

Klasserom

| samarbeid med
godkjente
oppleaerings-
institusjoner eller
annen likeverdig
kompetanse innefor
drift av maskinrom

Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa Eksempel pa Referanse
metode leremiljg
4.0 Teknologi og Elevene skal kjenne til Elevene skulle kunne redergjgre for bruk av de
Motorlzere framdriftssystemene om bord | elektriske anlegg og prinsippene som ma legges til Klasserom, samt | samarbeid med STCW
fortsetter i mindre lastefartgy, kunne grunn ved installasjon. befaring pa fartgy, godkjente opplaerings- | Tabell
fOl’Sté? hvordan Hovedmomenter: eller institusjoner eller A-11/3,
maskinromssystemene 17.10.1 Likestrgm/vekselstrgm systemgjennomgang | annen likeverdig Samt
fungerer og kunne pa simulator Vedlegg
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risikoanalysere de elementer 17.10.2 Spenning kompetanse innefor B II/1, samt
i maskinrommet som kan fgre | 17.10.3 Sikkerhetsforanstaltninger Delvis henvisning til | drift av maskinrom tillegg
til hendelser/ulykker. Skal pa STCW Tabell:
grunnlag av risikoanalyse lage | Elevene skal kunne redegjgre for ulike A-1ll/4 og A-11I/5
handlingsplaner, samt 3 oppvarmingsinstallasjoner
kunne bygge prosedyrer med | yovedmomenter:
grunnlag i disse. | tillegg skal Gassbrennere
eleven kunne bygge opp Elektrisk oppvarming
sjekkelister for vedlikehold i Dieselbrennere/bruk av andre oljebrennere
henhold til utfgrte
risikoanalyser, samt Sikkerhetsforanstaltninger ved bruk av ulike
fabrikantens spesifikasjoner. installasjoner
Eleven skal lzere & Fare for eksplosjon/brann
dokumentere Fare for kvelning/forgiftning
vedlikeholdsarbeidet. Elevene
skal ha innfgring i hvordan
man setter opp en
fartgyhandbok med innfgring
i sikkerhetsstyringssystem og
hvordan man arbeider med
dette.
Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pd metode Eksempel pa Referanse
leremiljp
5.0 Kommunikasjon Eleven skal kunne bruke Eleven skal kunne legge fram godkjent Avlegge eksamen Klasseromsundervisni | FOR 2004-12-
fartgyets operatgrkompetanse utstedt av Telenor Maritime Radio | VHF/SRC ng eller nettbasert 17 nr.1856

kommunikasjonsutstyr. Samt
kunne dokumentere
godkjent sertifikat for dette

undervisning med
godkjent
undervisningspersone
IIl. Godkjent av
Telenor Maritime
Radio

Forskrift om
radiokommun
ikasjon for
lasteskip
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Hensikt/Laeremal Innhold Krav til utfgrelse Eksempel pa metode Eksempel pa Referanse
leremiljo
6.0 Utsjekk om bord og Skal ha oppleaering i Ma dokumentere at assessor er utdannet og har Bedgmmelse Tabell B-1/9 i
assessment av assessor vurdering, bedgmmelse og sertifikat for funksjonen vurderingen gjelder. 1.0Opplzering i Rederi STCW
evaluering av fgrere for Kunne utarbeide Konvensjonen

mindre lastefartgy i henhold
til:

FOR: 2011-12-22 nr. 1523
Forskrift om kvalifikasjoner
og sertifikater for sjgfolk.

§ 13 Instruktgr for
opplaering om bord og
assessor for evaluering av
kvalifikasjoner.

Har fatt oppleering i praktisk bedgmmelse.
Skal ha tjenestegjort pa lignende fartgy som fgrer.

Skal kunne sette opp dokumentasjon for assessment,
som sjekkeliste og vurderingsdokument.

Skal kunne organisere utsjekk slik at dokumentasjon blir
arkivert i rederiets styringssystem og at dokumentasjon
kan fremlegges ved inspeksjoner

Det skal foreligge dokumentasjon pa at assessor
vedlikeholder sin kompetanse som assessor.

dokumentasjon for
bruk til
utsjekk/assessment.

Kunne forsta praktiske
vurderingskriterier opp
mot assessment.

Undervisning utfgres i
klasserom eller direkte
om bord fartgyet.

2. Oppleering pa
kurssted

Legeattest: Ma framlegges f@r kursstart.

‘ Gyldig helseerklaering fra godkjent sigmannslege
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TIMETALL FORDELT PA KURS:

Timetallet er basert pa stor realkompetanse i naeringene. Skal dette kurset brukes til kandidater med ingen realkompetanse ma hver godkjente
opplaringsinstitusjon vurdere en gkning i timetall. Vi har gjennomfgrt 3 pilotkurs med svaert gode resultater. Vi vil pa grunnlag av evalueringer og

tilbakemeldinger fra elever og skoler starte opp ett nytt pilotkurs rett over nyttar.

Emner Timetall
Navigasjon 80

Stabilitetslaere 55

Regelverk 8

Teknologi og Motorlzaere 16

Assessment 5

Kommunikasjon VHF/SRC X (lkke tatt med)
Sikkerhetsopplaering: Grunnleggende sikkerhetsutdanning for sjgfolk/Fiskere (Sdir. Emneplan) 50

Totalt 214 timer

137






