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Forord

Vi har gleden av & presentere denne hovedoppgaven som markerer slutten pa et
kapittel og begynnelsen pa et nytt. Som studenter har vi hatt muligheten til & utforske
og leere av erfarne og engasjerte forelesere. Den kunnskap vi har tilegnet oss her, er
mer enn bare teori og fagkunnskaper. Det er byggesteinene som vil fglge oss videre

nar vi na snart trer ut i den virkelige verden som kadetter og offiserer. Vi har lart
ikke bare hvordan man navigerer i bgker, forelesningssaler og tunge oppgaver, men
ogsa hvordan man navigerer i utfordrende situasjoner, samarbeider med andre og tar

ansvar.

Formalet med denne oppgaven er a sette lys pa hvordan det star til i flaten var nar
det kommer til «stedfortredere», om noen andre har lest sikkerhetstilradningen som
kom fra Statens Havarikommisjon etter Nordlysbrannen i 2011. Vi tre som skriver
denne oppgaven har hatt inntrykk av at det sto darlig til med denne typen trening, og

ville dermed kartlegge dette.

Vi gnsker a takke var gode og engasjerte foreleser og veileder, Arnt Hakon Barmen,
som til alle dggnets tider har besvart og kommet med rad til tross & vere i «pappa-
permisjon». Vi vil videre rette en stor takk til Havila Kystruten, Solstad Offshore ASA
og Kystvakten for at de fantastiske offiserene som har stilt opp pa intervju og takk til
rederiene som har veert villige til & gi oss tilgang til deres offiserer. Vi vil ogsa rette
en stor takk til ansatte ved Sjafartsdirektoratet, Statens Havarikommisjon, og Alesund
Brannvesen for at de har stilt opp pa intervjuene vare og bistatt oss med informasjon
og kunnskap. Bade om tilradninger og administrasjon, men ogsa gitt oss et

fgrstehands innblikk i deres situasjonsforstaelse fra det faktiske ulykkesstedet.

Takk for at dere har gjort denne oppgaven mulig.



Sammendrag

| denne oppgaven har vi satt fokus pa hva vi leerte av brannen om bord pa hurtigruteskipet M/S
Nordlys i september 2011. Vi startet denne oppgaven med & sette oss inni rapporten etter
brannen om bord pa M/S Nordlys. Denne oppgaven setter fokus pa hvordan skip i dag gver pa
bortfall av ngkkelpersonell pa skip. Den tar for seg temaer som organisering av brannlag i
henhold til relevant regelverk, anbefalinger fra eksterne aktarer, hvordan tilradinger blir til og
om tilradninger som blir laget etter ulykker blir fanget opp av andre rederi. Hensikten med
oppgaven er a sette lys pa viktige momenter som kanskje blir oversett av dagens fartay og

rederier.

Teorien var er hentet ut ifra rapporten fra Nordlysbrannen, gjelden regelverk, og mandatet til
beredskapsorganisasjoner og deres oppgaver. Her har vi undersgkt hva gjelden regelverk sier

om hvordan man skal organisere en brannorganisasjon ute pa fartay, og hvordan man skal gve.

Vi har intervjuet offiserer pa offshore- og passasjerfartay, et befal fra kystvakten, en RITS-
leder, en havariinspektar, og en representant fra sjgfartsdirektoratet. I tillegg til intervjuene har

vi delt en spgrreundersgkelse til personer med maritim offisersutdanning.

| resultatene vare har vi funnet ut blant annet hvordan fartayer gver og organiserer seg, eksterne
aktgrer anbefaler sivile fartgy pa a gve, og en sikkerhetstilradning blir laget og formidlet. Vi
har ogsa funnet ut hvor mange som gver pa bortfall av ngkkelpersonell og hvor ofte de gver pa
dette.



Summary

In this task, we have focused on what we learned from the fire on board the Hurtigrute ship
M/S Nordlys in September 2011. We started this task by immersing ourselves in the report
after the fire on board the M/S Nordlys. This task focuses on how ships today practice the loss
of key personnel on board. It covers topics such as organization of fire teams in accordance
with relevant regulations, recommendations from external parties, how safety
recommendations are made, and whether the safety recommendations made after accidents are
picked up by other shipping companies. The purpose of the task is to shed light on important

moments that may be overlooked by today's vessels and shipping companies.

Our theory is derived from the report from the Nordlys-fire, the current regulations, and the
mandate of emergency organizations and their tasks. Here we have examined what the current

regulations say about how to organize a fire organization on board vessels, and how to practice.

We have interviewed officers on offshore and passenger vessels, a command from the coast
guard, a “RITS” leader, accident investigator, and a representative from the Norwegian
maritime authority. In addition to the interviews, we have shared a survey with people with

maritime officer education.

In our results, we have discovered among other things how, vessels practice and organize
themselves, external parties recommend merchant vessels to practice, and a safety
recommendation is made and shared with the fleet. We have also discovered how many practice

the loss of key personnel, and how often they practice this.



Terminologi — Alfabetisk rekkefglge

Batmannsertifikat

Casing

Flash Gear

Florg Radio

Fgrstehandsinnsats

HMOB Sertifikat

Ngkkelpersonell

Redundans

For dem som skal kjgre livbater om

bord pa fartgy

Rom rundt eksosraret til skipet.
Strekker seg fra maskinen og opp til
utlgpet av eksosraret.

Utstyr brukt om bord i militeert fartey.
Brukes av alle om bord og er en
midlertidig beskyttelse mot varme
Var tidligere en kystradiostasjon, ble
lagt ned i 2018.

Kan utferes av alle og innebaerer
slukking av brann, evakuere
personell, sikre omrade og hindre
spredning av brannen.

Hurtiggdende Mann-over-bord-bat
sertifikat. Mannskap som skal fare
denne type redningsfarkost ma inneha
HMOB sertifikat

Mannskap som er underlagt spesielle
krav og har fatt tildelt oppgaver som
kan vere avgjerende a fa utfgrt under
en ngdsituasjon.

Er nar man har et «back-up»-system
som slar inn slik at funksjonen

fortsatt kan fungere



Rundskriv

Sikkerhetsrom

Skriv som blir sendt rundt til rederi
med relevant informasjon.

Oftest brukt om bord pa
passasjerskip, og er et rom hvor en
kan operere fartgyet i kriser. Dette er i

tillegg til broen.
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1 Innledning

1.1 Hvorfor vi valgte denne oppgaven

Vi tre studentene som skriver denne oppgaven har alle seilt som lerlinger og jobbet om bord
pa diverse fartgy. En av oss seilte videre ett &r i samme rederi han var lerling i, og to av oss
var menige i kystvakten etter endt leeretid. Grunnen til at vi velger a skrive om dette temaet, er
at alle tre hadde samme oppfatting om at gvelseskulturen var darlig om bord.

Nar vi begynte & se pa rapporter rundt ulykker, kom vi over en rapport fra brannen pa
hurtigruteskipet M/S Nordlys. Dette var en stor og omfattende hendelse som farte til at liv gikk
tapt og at skipet fikk store skader. Skipet var og er i dag et passasjerskip, tilhgreren de
Hurtigruten Group ASA.

| etterkant av ulykken kom Statens Havarikommisjon med syv sikkerhetstilradninger. Flere av
dem direkte tilrddet Hurtigruten ASA. Vi gnsker i denne hovedoppgaven & ha fokus pa En av

dem.

Sikkerhetstilrading SJO nr. 2013/08T

Da brannen om bord 1 Nordlys oppsto ble mannskap med nekkelfunksjoner satt ut av
spill. Stedfortredere var utnevnt, men det var ikke gjennomfert evelser som simulerte
bortfall av personell og overtagelse av roller. Dette forte til at flere sikkerhetskritiske
arbeidsoppgaver ikke ble ivaretatt 1 forbindelse med brannen.

Statens havarikommisjon for transport tilrar Hurtigruten ASA i utarbeide prosedyrer for
trening pa bortfall av nekkelpersonell og implementere trening pa dette om bord i
skipene.

Figur 1: Utdrag fra ulykkes rapporten SJ@ 2013/02» etter nordlysbrannen. (Statens Havarikommisjon, 2013)

Denne tilrar Hurtigruten Group ASA 4 lage prosedyrer der mannskapet skal gve med bortfall
av ngkkelpersonell som har en kritiske funksjoner der en stedfortreder ma tre inn. (Statens
Havarikommisjon, 2013) Det er pa bakgrunn av denne sikkerhetstilradningen vi gnsker a skrive

om dette teamet.



Vi ville pa bakgrunn av dette undersgke hva regelverket sier og se pa hvordan dette blir
gjennomfart i dag pa forskjellige typer fartgy. I tillegg ville vi undersgke hvordan en slik
tilrddning blir til og hvordan de blir formidlet ut til rederiene og fartayene. Alle oss tre hadde
hart om Nordlysulykken, derav fattet vi ogsa interessen for dette temaet. Med denne bacheloren
vil vi belyse problemstillingen til dagens skip og de seilende og med det vaere med pa a

forebygge og muligens gjare en forskjell for de som leser denne.

1.2 Problemstilling

Brannsikkerhet er et avgjgrende faktum for sikkerheten om bord pa skip. Nar en brann oppstar,
er det mannskapets oppgave & handtere situasjonen inntil eventuelt eksterne aktgrer kan bista.
For & sikre effektiv nedkjemping, er gvelser og erfaring avgjgrende. Som vi hinter til i 1.1
gnsker vi a undersgke fglgende:

Hvordan andre norske rederier har implementert Statens havarikommisjon (SHT) sin

tilradning i sine sikkerhetsstyringssystem, og hvordan farteyene gver pa bortfall av

sikkerhetskritisk ngkkelpersonell under branngvelser.

« Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartay i forhold
til gjeldende krav.

« Hvordan eksterne aktgrer som RITS og Kystvakten anbefaler sivile fartey a gve pa a
bekjempe brann.

o Hvordan SHT og Sjafartsdirektorater (SDIR) jobber for a trekke leerdom ut av alvorlige

hendelser.

1.3 Avgrensninger

| denne oppgaven vil vi fokusere pa leerdommen vi har fatt fra brannen pa Hurtigrutens M/S
Nordlys i 2011. Vi vil begrense oss til & kun undersgke én av de syv sikkerhetstilradning som
ble gitt av Statens Havarikommisjon i sin rapport «SJ@ 2013/02» i 2013.Vi har valgt a avgrense
vart intervjuomfang til a kun inkludere offiserer pa kystgaende passasjerskip og offshoreskip.
Grunnlaget for at vi har valgt disse fartayene er at vi gnsket a prate med skip som hadde flere
brannlag en kun ett. For & fa innsikt i hvordan undersgkelser etter en ulykke foregar, og

tillgpende tilradninger blir laget og handtert, har vi intervjuet en Havariinspekter ved Statens
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Havarikommisjon og en Senioringenigr hos Sjgfartsdirektoratet. Vi ville ogsa se hvordan
beredskapsorganisasjonene til sjgs er organisert, og med det har vi avgrenset oss til & kun
intervjue en RITS-Leder hos Alesund Brannvesen, og en Raykdykkerleder hos Kystvakten. De
to sistnevnte er aktivt med pa stedet for a slukke branner, og derfor ogsa hare deres anbefalinger

om hvordan sjgfolk burde gve.

Selv om intervjuene er begrenset til disse gruppene, har vi ogsa brukt en spgrreundersgkelse,
den var derimot apen for alle typer fartay. Dette var for a fa et bredere perspektiv, og en bredere
forstaelse av gvelseskulturen nar det gjelder & gve med stedfortreder pa norske skip i dag. Vi
vil derfor ha fokus pa a analysere og forsta den spesifikke sikkerhetstilradningen i lys av den

informasjonen som vi far fra vare intervjuobjekt og spgrreundersgkelsen.



2 Bakgrunn

2.1 Hendelsesforlgp

Morgenen 15. september 2011 rundt klokken 09:00 gikk brannalarmen om bord pa
Hurtigrutens skip M/S Nordlys. Det var detektert en brann i maskinrommet og svart tykk reyk
veltet ut fra skipet. Skipet befant seg da i Breisundet, Mgre og Romsdal pa tur nord mot
Alesund. Florg Radio (FLR) mottok klokken 09:17 en mayday om brann i maskinrommet,
hvorav Hovedredningssentralen (HRS) Sgr-Norge umiddelbart ble varslet. Et vitne pa land

varslet 110-sentralen som igjen slo full beredskapsalarm.

Figur 2: (Nordlys, 2013)

I mellomtiden om bord sa en reiseleder rgyken som veltet ut, og pa eget initiativ begynte
vedkommende a beordre full evakuering. Pa broen jobbet de med & fa oversikt over situasjonen
samt passasjer- og personellkontroll. Av de 262 personene om bord, hvorav 55 var mannskap
og 207 var passasjerer, var 2 savnet. Dette visste man ikke i startfasen. Nordlys var utrustet
med CO,-slukkeanlegg, som det stilles krav til & bruke. Blant kravene skal alt av mannskap og
passasjerer veere gjort rede for. Om man ikke kan gjare rede for alle, ma den som har gverste
myndighet om bord veere villig til & risikere noens liv. COz-annlegget ble ikke tatt i bruk i forste

fase, fordi man manglet personellkontroll i maskin. Det ble senere tatt en vurdering pa om det
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var hap a finne noen overlevende, noe det da ble vurdert til at det ikke var. CO2-annlegget ble
da tatt i bruk i samrad med Alesund brannvesen (ABV).

Grunnet brannen mistet skipet all fremdrift og styring, og var avhengig av buksering for a
komme til kai hvor ngdetatene ventet. Nordlys ba derfor om bistand fra Redningsskeyta (RS).
RS Emmy Dyvi som hadde hgrt pa ngdanropet, svarte Nordlys om at de rykket ut. Innen kort
tid gikk de fra kai i Alesund hvor de 1a. Klokken 09:31, 8 min etter de gikk fra kai, |8 Emmy
Dyvi hos havaristen og hadde fatt om bord slep. Nordlys ble sa buksert til kai og ankom
Alesund med styrbordside til klokken 09:48. Passasjerene ble satt i land med livbater far skipet
ble fortayd.

Nar skipet var fortayd, ble RITS gruppen fra ABV mgtt av 2 raykdykkere fra skipets mannskap.
Disse to skulle vere veiledere og kjentmenn for raykdykkerne fra ABV. Nar ABV kom om
bord klokken 10:04, ble det besluttet 4 legge inn vann fra ABV’s bil. Dette var fordi at
brannpumpene om bord ikke fungerte, og det ikke var vann i hydrantene. Videre gjorde ABV
sok etter savnede. Ett lag ble sendt til innredning og ett lag ble sendt til maskinrommet. Begge
lagene fant hver sin livlgse person, som ble fraktet ut. De ble i etterkant identifisert som
maskinlerlingen og maskinsjefen. Nar det senere ble funnet ut at det ikke var flere savnede
grunnet dobbelt booking av et par passasjerer, ble det satt fokus pa slukkearbeidet. Fra
maskinrommet ble det rapportert om punktvise flammer og en sa intens varme at rgykdykkerne

matte trekke seg ut.

Klokken 11:28 rapporterte Emmy Dyvi om at Nordlys hadde trukket lenger ned i sjgen og det
ble ogsa registret at skipet begynte & fa krengning mot babordside. Klokken 12:16 meldte
Kystvaktskipet Nornen, som var kommet til stedet noe tidligere og som hadde blitt utnevnt til
«On Scene Coordinator», at Nordlys hadde to meter vann i lasterommet. Videre ble det meldt
at lensning var blitt startet for & handtere vannmengden. Klokken 12:20 ble RS Emmy Dyvi
som har drevet kjglearbeid pa skutesiden, instruert om a avslutte dette og i stedet forberede seg
pa a delta i dykkeoperasjon. | samme periode ble det anskaffet to lensepumper for & gke

pumpekapasitet slik at de kunne handtere vannet som trengte inn.

Klokken 13:28 meldte RITS at de hadde lykkes i & slukke brannen i maskinrommet. |
mellomtiden startet Emmy Dyvi dykkeoperasjoner. Pa dette tidspunktet ble det tydelig at
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havaristen tok inn mer vann enn det som kunne pumpes ut. Det var ogsa tydelig at det var
saltvann som ble pumpet ut, til tross for at det kun var ferskvann som ble brukt under

slukningsarbeidet. Dette indikerte at skipet tok inn sjgvann.

Etter hvert begynte __
havaristen & f& en si |
kraftig slagside at
skipets bro ble

evakuert grunnet fare

~

~
B

for at skipet skulle
kantre. | begynnelsen

trodde man at det

kunne veere

sjgvannsinntaket som TIPS
Figur 3: (Altaposten, 2012) ' -

tok inn vann og det ble
engasjert ressurser
igjennom dagen pa a fa tettet disse, uten at dette hadde noen form for virkning. Igjennom natten
og morgentimene sd man at skipet hadde fatt ytterligere slagside som na ble malt til 21,78°.
Rundt klokken 09:00, 16.september, fant yrkesdykkerne, som var engasjert dagen fer, et hull i
skutesiden ved stabilisatorfinnen pa styrbord side. Det viser seg at under brannen har
brobesetningen glemt a ta inn finnene, og da de ble buksert til kai har stabilisatorfinnen blitt
presset inn og penetrert skroget. Dette resulterte i at sjgvann flommet inn, noe som igjen
forarsaket slagsiden. Dykkerne klarte etter hvert & tette hullet, og dermed ble slagsiden sakte

redusert ut over kvelden.

Lerdag 17 september, nar slagsiden var redusert til under 10°, gikk SHT om bord sammen med
kaptein, Sjofartdirektoratet, forsikringsselskapet og politi, hvor de startet de farste
undersgkelsene. Senere samme ettermiddag ble hendelsen avklart. Da hadde hele
hendelsesforlgpet fra start av brann til redningsoperasjonen var bestemt avsluttet varte i 7 timer

0g 28 minutter.



Pa falgende bilde vises en kortfattet tidslinje av hendelsesforlgpet
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Figur 4: Grov tidslinje av hendelsesforlgpet, Hentet fra SHTs Rapport SJ@ 2013/02. Kapittel og punkt i denne tidslinjen er
ref. til rapporten. (Statens Havarikommisjon, 2013)

2.2 Bakgrunn for oppgaven

Som nevnt tidligere var to mennesker savnet og senere funnet dede, deriblant maskinsjefen
som hadde en kritisk sikkerhetsfunksjon om bord. Maskinsjefen var i henhold til alarmplanene
utpekt som brannsjef/skadestedsleder. Det var utnevnt en stedfortreder for maskinsjefen. Ifglge
Statens Havarikommisjon for Transport (SHT) ble denne funksjonen, pa grunn av mangel pa
trening, ikke ivaretatt. Maskinsjefen hadde en rekke oppgaver som skulle utfgres. Dette innebar
vurdering av bruk eller ikke bruk av CO2 for brannslukking, punktslukking, styring av
ventilasjonen til maskinen, vurdering av nar lensing skulle startes, operasjon av brannpumper,
og handtering av ngdstopp i sikkerhetsrommet og casingen. Ngdstoppinnretningene i
sikkerhetsrommet og casingen omfattet tiltak som & stoppe drivstofftilfarselen, pne og lukke

ventilasjon og operere vanntette darer.



Disse oppgavene ble ifglge sjekklistene om bord ikke dokumentert som fullfart, verken av
maskinsjefen eller hans stedfortreder. Enkelte av disse tiltakene kan ha blitt gjort uten at de er
utsjekket. Disse oppgavene som fglger under, er ifglge SHT «IKKE UTF@RT» eller
«UTFZRT SENT»

e Relativ sen utlgsning av punktslukkeanlegget

e Stengeventilene til dieseltankene var ikke aktivert

e Boosterpumpe ble ikke stanset

e Manglende lukking av spjeld og ventilasjon

e Sjgvannsventilene til punktslukkeanleggets tank var ikke apnet

e Det ble startet pa en forberedelse til utlgsning av CO2, men avbrutt

e Stabilisatorfinnene ble ikke tatt inn

e Manglende stenging av branndgrer og vanntette dgrer

At disse oppgavene ikke ble utfart eller utfgrt for sent har SHT konkludert med at kunne anses
a veere direkte eller indirekte knyttet til manglende trening pa stedfortrederfunksjonene enten

helt eller delvis.

| etterkant av ulykken kom Statens Havarikommisjon med syv sikkerhetstilradninger. En av de
var direkte tilrddet Hurtigruten Group ASA, om a fa inn prosedyrer pa a gve med bortfall av
ngkkelpersonell som har kritiske funksjoner der en stedfortreder ma tre inn (Statens
Havarikommisjon, 2013). Det er pa bakgrunn av denne sikkerhetstilradningen vi gnsker a

skrive om dette temaet.



3 Teori
3.1 Lovverk

Innenfor internasjonal skipsfart finnes der et hav av lover, regler, konvensjoner, komiteer og
forskrifter. Her i dette kapittelet skal vi ta for oss noen av de mest relevante for var oppgave og
redegjare for dem.

3.1.1 Den Internasjonale Maritime Organisasjon — IMO

IVMIO

Figur 5: (IMO, 2024)

«International ~ Maritime  Organization»,

nTermnaTionaL  forkortet IMO er en FN-etablert organisasjon
MARITIME )
ORGANIZATION som har som ansvaret for regulering av

skipsfarten. IMO ble stiftet under Genéve
konferansen i 1948. Det fikk da navnet IMCO
(Inter-Governmental Maritime Consultative Organization) men endret navnet til dagens navn
IMO i 1982. Ikraftsettelsen av IMO skjedde i 1958 og pafglgende ar i 1959, hadde IMO sitt
farste mote. (FN-Sambandet, 2024)

IMO har for tiden 176 medlemsland. De arbeider aktivt med & utvikle og vedlikeholde
omfattende regelverk som gjelder for skipsfart. Her spesielt innenfor omradene sjgsikkerhet,
miljgvern, juridiske forhold, tekniske spesifikasjoner, og tiltak for & gke sjgfartens effektivitet.
IMO er fordelt i forskjellige konvensjoner som blir kalt «koder». Under hver kode er det
forskjellig regelverk. Grunnen til at det blir kalt kode er for & slippe & lage nye konvensjoner
hver gang nytt regelverk skal innfares. (IMO, 2024) (Bjgrheim, 2023)



3.1.2 SOLAS-Konvensjonen

SOLAS-konvensjonen, ogsa kjent som
«The International Convention for the
Safety of Life at Sea», er en internasjonal
avtale hvor dens formal er til for &
fastsette minimumskrav for a gke
skipssikkerhet for handelsfartay. Den er
i dag & anse som den viktigste traktaten

som omhandler skipssikkerhet.

Bakgrunnen for SOLAS-Konvensjonen
er Titanic-forliset i 1912. Etter ulykken

ble det startet pa en konvensjon som tredde i kraft i 1914. Den omhandlet da konstruksjon, krav

Figur 6: "Titanic Sinking™ (Tikkanen, 2024)

til livredningsutstyr og tradlgst telegram (The Institute of Marine Engine, 2019). Den andre i
1929, den tredje i 1948, og den fjerde i 1960 men tredde ikke i kraft fgr i 1965. 1 1974 kom en
versjon som inkluderer den sakalte «tacit acceptance procedure» som fastsetter at en endring
skal tre i kraft pa en angitt dato med mindre, det kommer innvendinger mot endringen fra et
visst antall land, far den datoen. Etter 1974 har konvensjonen blitt oppdatert en rekke ganger,

gjerne i trad med teknologiens utvikling (MarFag, 2024).

Hovedformalet med SOLAS er & etablere minimumskrav for skipets konstruksjon, utstyr og
drift, med sikte pa & gke skipssikkerheten. Ifglge konvensjonens bestemmelser er det
flaggstatens ansvar a sikre at skip som seiler under dens flagg, oppfyller kravene som fastsatt i
SOLAS artikkel 1I. For & dokumentere at disse kravene er oppfylt, fastsetter konvensjonen
ulike sertifikater som skipene ma inneha. For a se til at skip og flaggstat faktisk falger dette,
blir det utfert «Port State Control» i egne og internasjonale havner. «Port State Control»,

referers til i artikkel I (Neerings- og Handelsdepartementet, 2005).

Selve hoveddelen av SOLAS bestar av 14 artikler, nummerert fra | til XII. Disse artiklene
omfatter generelle forpliktelser, bruksomradet for konvensjonen, forholdet til tidligere traktater
og konvensjoner, prosedyrer for endringer, ratifikasjon og ikrafttredelse. 1 tillegg til
hoveddelen ble det vedtatt en tilhgrende protokoll i 1988. De spesifikke kravene i SOLAS er
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detaljert beskrevet i et omfattende vedlegg som medfalges i konvensjonen, slik det kommer
frem av artikkel 1 (MarFag, 2024).

3.1.3 Den internasjonale norm for sikkerhetsstyring — ISM Koden

Den Internasjonale norm for sikkerhetsstyring eller «International Safety Management» (ISM)
koden er et internasjonalt vedlegg til SOLAS-konvensjonen, nermere bestemt i kapittel IX —
«Manegment for the safe
operation  of  ship».
Bakgrunnen for denne
koden er kantringen av
«Harald of Free
Enterprise» i 1987,
forliset av Estonia i 1994
og brannen pa
Scandinavian Star i 1990.

'.X

Figur 7: (Bell, 2017) | (Bjarheim, 2023)

Formalet med koden er a forsikre sikkerheten til sjgs og miljeet. Dens tre hovedformal er
«Forhindre ulykker til sjgs og skade pa skip», «forhindre personskader og tap av menneskeliv»
og til slutt «forhindre forurensing av det marine miljget» (Bjgrheim, 2023). Det kreves at
enhver skipseier, person, eller selskap som har patatt seg ansvaret for et skip, ma overholde
ISM-Koden og etablere et sikkerhetsstyringssystem (SMS) om bord. Alt innen SMS’en skal
vaere dokumenterte prosesser for & sikre trygg drift av skipet. Eksempel pa dette kan vare
periodiske vedlikehold, gvelser, arbeidsprosedyrer, osv. (The Institute of Marine Engine,
2019).

Dette systemet er et sakalt levende dokument. Dette fordi det oppdateres ettersom endringer
forekommer, enten i form av forskrifter fra myndigheter (Sjofartsdirektoratet, Regjeringen,
IMO) eller innrapporteringer der prosedyrer pa bestemte arbeidsoppgaver endres grunnet
forbedringsforslag. 1 Norge kalles den for «Forskrift om sikkerhetsstyringssystem for norske
skip og flyttbare innretninger» (FSSF). Fartgy som er underlagt denne forskriften er «Ro-Ro

Passasjerskip sertifisert for mer enn 12 passasjerer», «passasjerskip som bruker drivstoff med
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flammepunkt under 60°C sertifiser for mer en 12 passasjerer», «passasjerskip i innenriksfart
sertifisert for mer enn 100 passasjerers, «passasjerskip sertifiser for mer enn 12 passasjerer i
utenriksfart», «lastefartay med bruttotonnasje 500 eller mer», «fiskefartgy med bruttotonnasje
500 eller mer», og «flyttbare innretninger» jf. FSSF 81.

| henhold til forskriften plikter rederiet som sagt til a ha et SMS. De plikter ogsa til a ha en
utpekt person, system for & kunne rapportere avvik, ugnskede hendelser, ulykker og annet
relevant som skal rapporteres inn til rederiet. Det skal ogsa tilrettelegges for at skipet har et
eller flere verneombud om bord (justeres etter antall) (Bjgrheim, 2023).

| den internasjonale norm for sikkerhetsstyring kapittel 8 omhandler beredskap. Videre i
kapittelet star det falgende underpunkt

8.1 Selskapet skal identifisere mulige ngdssituasjoner om bord, og innfgre framgangsmater for
a reagere pa dem.

8.2 Selskapet skal opprette programmer for trening og evelser i a forberede seg pa handling i
ngdssituasjoner.

8.3 Sikkerhetsstyringssystemet skal omfatte tiltak som sikrer at selskapets organisasjon til
enhver tid kan reagere pa farer, ulykker og ngdssituasjoner der selskapets skip er bergrt
(Neerings- og fiskeridepartementet, 2017).
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3.1.3.1 Sertifikater og revisjon

Alle skip og rederi skal ha hvert sitt sertifikat som tilsier at de har et godkjent ISM-system. Hos
rederiet skal det foreligge et sakalt DOC (Document of Compliance). Dette skal revideres hvert
ar, og fornyes hvert 5. ar. Om bord pa fartgyene skal det ogsa foreligge et sertifikat som heter
SMC (Safety Management certification). Dette skal ha en mellomliggende revisjon hvert 2-3

ar etter utstedelse, for det etter 5 ar skal fornyes. SMC-beviset skal til enhver tid ligge om bord

i fartgyet. Disse revisjonene foretas av Sjgfartsdirektoratet. I tillegg til dette skal det hvert ar

foretas en internrevisjon av rederiet selv (MarFag, 2024) & (Nerings- og fiskeridepartementet,

2024).

s

Sjefartsdirektoratet Click here to enter text

Norwegian Maritime Authority

Sted og dato |

Innholdsfortegnelse

KS-1252B DOC Sjekkliste ISM Rederi

11 Forberedelse fgr revisjon
1.2 ISM 2 - Palitikk for sikkerhet og miljgvern
13 ISM 3 - Selskapets ansvar og myndighet
1.4 ISM 4 - Utpekt person
1.5 ISM 5 - Skipsfererens ansvar og myndighet
16 ISM 6 - Ressurser og personell
1.7 ISM 7 - Operasjoner om bord
18 ISM 8 - Beredskap
1.9 15M 9 - Rapporter og analyser ved avvik, ulykker og farlige hendelser
1.10 I5M 10 - Vedlikehold av skip og utstyr
111 ISM 11 - Dokumentasjon
112 ISM 12 - Verifisering, giennomgaelse og vurdering i selskapet
113 Fokusomride 2024
1 KS-12528B DOC Sjekkliste ISM Rederi
Veiledning: Sjekklisten er bygget opp slik at ved obligatorisk tilsyn utfares alle sjekklistepunkter foruten de som er merket "Utvidet tilsyn". Ved utvidet tilsyn utfares alle
obligatoriske sjekklistepunkter i tillegg til sjekklistepunkter merket "Utvidet tilsyn”
For farstegangs- og fornyelsesrevisjon utferes alle sjekklistepunkter, ogsa de som er merket "Utvidet tilsyn”
For tilleggsrevisjoner vurderes omfang i hvert enkelt tilfelle
. Tekst [ Hiemmel/henvisning [ Paleggkode | Ahorsgrad | Status®
1.1 Forberedelse far revisjon
Veiledning: Bruk OTI-PR-021 for & vurdere omfanget av revisjonen (obligatorisk eller utvidet).
[ Tekst [ Hiemmel/henvisning Paleggkode | Ahvorsgrad | Status*
* A Akseptert IR: Ikke relevant P: Pdlegg K: Kommentar F: Funn fra revisjon
K5-12528 T5/Avdeling for operativt tilsyn Rev.: 06.03.2024

Side 1av 24

Figur 8: : Utklipp fra sjekkliste KS-1252B/Sdir.no (Sjafartsdirektoratet, 2024)

3.1.4 Forskrifter om redningsredskaper pa skip

Forskriften om redningsredskaper pa skip, er forskriften som gjelder redningsutstyr om bord

pa skip er en del av lovverket for skipsikkerheten. | § 1 av denne forskriften spesifiserer
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"virkeomradet". Dette fastsetter kravene til redningsutstyr pa ulike typer skip, inkludert
lasteskip, passasjerskip, og lektere med personell om bord utover vanlige operasjoner knyttet

til fortayning eller forberedelse til slep. Dette falger av «Forskrift om redningsredskaper 8§1».

Forskriften er en direkte oversettelse av SOLAS Kapittel 11 som igjen er LSA koden (Life
Saving application and arrangments) som inneholder kravene til redningsutstyr. Oppbygningen
av denne forskriften er ogsa pa lik linje som SOLAS kapittel I11, bade med paragrafer og
overskrifter, men Norge har i tillegg 16 seeregne paragrafer.

Disse reglene gjelder for bade skip og lektere, uten hensyn til deres fartsomrade eller
bruttotonnasje, med eventuelle tillegg eller begrensninger som er fastsatt i forskriften. jf.

«Forskrift om redningsredskaper §2»

| denne forskriften gnskes det a trekke frem regel 19 som omhandler «opplaring og gvelser for
ngdsituasjoner», og regel 8 og regel 37 som omhandler «alarminstruks og ngdinstruks»

(Neerings- og fiskeridepartementet, 2024).

3.2 Hierarki og alarminstruks

3.2.1 Hierarki

Om bord pa fartey er det et forhandsbestemt hierarki. Kapteinen eller skipsfareren er ifalge
FSSF 5.2. den som har overordnet myndighet og ansvar (Nerings- og fiskeridepartementet,
2017). Videre pafalger, overstyrmann, maskinsjef, og forpleiningsjef under kommer resten av
mannskapet. Eksempel 1. styrmann, 1. maskinist, matros, skipselektriker og kokk (ikke
ngdvendigvis i den rekkefaglgen). Hierarki er en koordineringsform hvor en etablerer personer
som har det overordnede ansvar om bord. Dette kan enten veere der skipsfgrer har ansvar over
skipet pa vegne av rederen, men ogsa hvor maskinsjefen har det overordne ansvaret for skipets
maskiner og framdrift. Det kan videre vaere overstyrmann som har det overordnede ansvar
overfor styrmennene og dekkspersonellet. Hierarkiet gir en klar struktur og definert
ansvarsomrader, dette er med pa a bidra til & opprettholde orden i organisasjon om bord
(Jacobsen & Thorsvik, 2019).
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3.2.2 Alarminstruks

| henhold til «Forskrift om Redningsredskaper pa
skip» (FRS) regel 8, skal det for alle om bord
finnes klare instrukser, sakalt «alarminstruks», pa
hva vedkommende skal gjere i en ngdssituasjon.
Denne instruksen skal da vaere oppslatt hvor den
lett kan sees pa hele skipet inkludert broa,

maskinkontroll rom, og mannskapsomrader.

Ifalge samme forskrift regel 37, skal
alarminstruksen vere detaljert og vise de plikter
den forskjellige av mannskapet har og skal
utfere. Ett eksempel pa dette kan veere,
kommando pa broen, opprettholde radio, mgnstre
pa hospital for & drive medisinsk behandling eller

megnstre  pa brannstasjon og ikle seg

EMERGENCY PLAN
MV “TBN"

| Muster station: Main Deck, Aft of winch hangar |

[

Miierry

Figur 9: Eksempel pd manstringrulle (MarFag, 2024)

roykdykkerutstyr. Her skal det i samme regel, punkt 5 angis en stedfortreder for

ngkkelpersonell. Det skal ogsa veere spesifisert hvem som er stedfortreder for hvem. Dersom

kapteinen er borte, vil overstyrmann tre inn og overta kapteinens rolle og 1.styrmann overta

overstyrmannens rolle osv. (Nerings- og fiskeridepartementet, 2024)
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3.3 Maritime organisasjoner innen tilsyn og beredskap

3.3.1 Sjefartsdirektoratet

Sjefartsdirektorater  (SDIR) er
Norges tilsynsmyndighet ihht.
«skipssikkerhetsloven kapittel 7».
De har med det ansvar a fare tilsyn
pa norskregistrerte  skip  og
| utenlandskregistrerte skip i norske
§ havner «jf. UNCLOS Art. 218»
(International Maritime

Organization, 2024). Tilsyn pa skip

Figur 10 Sjefartsdirektoratets hovedkontor i Haugesund, (ARKIPELET, som har blitt skadet etter havari, 0g
2008)

ombygging av fartgy. De har ogsa
ansvar for sertifisering og dokumentkontroll. Videre skal de ha inspeksjon og revisjon av
rederi/fartgy for 4 se til at regelverket blir overholdt (Sjefartsdirektoratet, 2024). Formalet med
a fare undersgkelser er for & fa frem fakta. Etter en ulykke er det normalt at SDIR farer tilsyn
som nevnt ovenfor. De kan med det komme med krav, palegg, eller gebyr hvis et rederi eller
en representant for rederiet, skipsfarer eller andre som har sitt arbeid om bord bryter gjeldende
bestemmelser eller skipssikkerhetsloven, enten med vilje eller som fglge av uaktsomhet «jf.
Skipsikkerhetsloven 855». (Sjgfartsdirektoratet, 2020).
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3.3.2 Statens Havarikommisjon

Statens Havarikommisjon for sjgfart
(SHT) er Norges undersgkelsesorgan nar
en ulykke til sjgs har inntruffet. |
Mandatet deres er forankret i «Sjglovens
kapittel 18». De vil alltid starte en
etterforsking ndr liv har gatt tapt, dersom

det kan kobles mot drift av skipet.

Eksempel pa dette kan veere klemskader,

Figur 11:Kilde: (Tekjobb, 2023)

mann over bord, eksplosjoner osv. SHT
skal alltid starte en undersgkelse nar det
skjer ulykker som gjelder norske skip, utenlandske skip innenfor norske grenser, eller nar
ulykken er av stor interesse for sikkerhetsaspektet «jf. Sjgloven 8476» (Justis- og
beredskapsdepartementet, 2024). SHT kan ogsa starte undersgkelser ved ulykker blant
smabater, eller der hvor det vil veere stor gevinst i sikkerhets potensialet ved a gjere
undersgkelsen. De vil blant annet ikke starte en undersgkelse ved sykdommer som
hjerteinfarkt, slag osv. (Statens Havarikommisjon, 2024). Til motsetning av SDIR gir ikke SHT
palegg, eller krav om endringer, de kan kun gi «sterke anbefalinger» i form av «tilradninger».
SHT er kun et organ som skal undersgke og ikke demme, det er her viktig for dem & vere
ngytrale far, gjennom og etter undersgkelsesfasen. Det er heller ikke gnskelig at rapporten som

blir gitt blir brukt til andre formal et forebyggende sjasikkehetsarbeid. (Regjeringen, 2020)

3.3.3 Redningsinnsats til sjgs - RITS

Redningsinnsats til sjgs, eller RITS, er en spesial avtale inngatt mellom staten og 7 brannvesen
i Norge. Avtalen gar ut pa at disse 7 brannvesenene til enhver tid skal ha spesialisert mannskap
innen skipsbranner pa vakt, og som kan rykke ut langs norskekysten. Deres mandat er forankret
i lov om «brann- og eksplosjonsvernloven §11» som forteller hvilke plikter brannvesenet har.
Noen av oppgavene deres er blant annet a veare en innsatsstyrke ved brann og akutte ulykker.
Dette gjelder ogsa da til sjgs og innenfor Norges grenser (Justis- og beredskapsdepartementet,
2023).
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' Brannvesenene Tromsg, Salten,
| Alesund, Bergen, Sgr-Rogaland,
Larvik og Oslo er de som i 2010 fikk
avtalen med staten. Hvert ar
gjennomfgres det flere treninger der
§ RITS samhandler med private aktgrer
som Hurtigruten og Kystruten, og
statlige aktarer som

Hovedredningssentralen (HRS),

Figur 12: @velse om bord p& Havila Polaris med RITS Alesund. FOTO: Kystvakten og Redningsselskapet.
Alesund Brannvesen

Denne treningen er med pa a oke
totalberedskapen langs kysten og gjere RITS-lagene beredt pa hva som kan mgte ute hos en

havarist (dsb, 2024).

3.3.4 Kystvakten

Kystvakten er Norges forlengende arm til sjgs og har begrenset politimyndighet og
inspeksjonsmyndighet. Dette gjgr at kystvakten har ansvaret for & se til at fiskeriflaten
opprettholder lover og regler innenfor fiskekvoten. Dette gjgr de gjennom inspeksjoner. De
kan sette skip i arrest som konsekvens for overtredelser av lover. Kystvakten har tett samarbeid
med de fleste aktgrer og med sine 15 fartgy langs kysten kan de bli brukt til det meste av
oppdrag. Akterer de samarbeider med er eksempel, HRS, Politi, Tolletaten, Kystverket osv.
Om en krise eller
redningsoppdrag skulle oppsta
til sjgs, vil et fartgy fra
kystvakten mest kunne bli sendt
imot en eventuell havarist eller
savnedes siste posisjon. Her vil
kystvaktens fartgy ogsa mest
trolig bli utnevnt til «On Scene
Coordinator» (ONC) av HRS.
Det vil si de koordinerer

: - d
Figur 13: Raykdykkere fra KV Nordkapp evakuerer marker fra rgyksone
(Sjeforsvaret , 2019)
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ressursene til HRS pa stedet (Forsvaret, 2024).

Ved en brann pa et fartgy kan det bli vurdert at rgykdykkere fra kystvakten kan borde det
brennende fartgyet. Her kan de bista de lokale brannlagene om bord med sin «ekspertise» innen
sgk og redning om bord, og slukking av brann. Slik som i denne hendelsen datert til 8.april
2022, hvor det begynte a brenne i en fiskebat og reykdykkere fra Kystvaktskipet KV Andenes
gikk om bord. (Forsvaret, 2022) En rgykdykker om bord hos kystvakten har forlenget trening
pa KNM Tordenskjold i forhold til en «vanlig» sjgmann mgnstret pa et skip langs kysten. En
roykdykker i kystvakten har ogsa oftere gvelser og mer intensivt treningsregime.

(Forsvaretsforum , 2020)
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4 Metode

Metode er i all hovedsak de hjelpemidlene man bruker for & na ett mal. Det kommer fra det
greske ordet methodos, som betyr a falge en bestemt vei mot et mal (Johannessen, et al., 2016).
En metode for 8 komme seg hjemmefra til jobb kan veere a kjere bil eller a ta buss. En metode
for & bli best i en idrett som utever kan veere a trene. Men det hjelper ikke sa mye a trene pa
tennis dersom man skal bli best i alpinkjgring. Man ma ngye velge hva man trener pa og
hvordan man trener for a bli best i en idrett. P4 samme mate ma den som skal samle inn data
til en bacheloroppgave, ngye velge ut metoder som egner seg best for & samle inn den dataen

man trenger.

| denne oppgaven har vi brukt en kombinasjon av kvalitativ og kvantitativ datainnsamling.
Dette har vi gjort i form av syv kvalitative intervju med utvalgte personer som innehar god
kunnskap om temaet vi undersgker. Vi har ogsa formulert et spgrreskjema som ble delt pa en
lukket Facebook-gruppe for maritimt utdannede personer. | tillegg til kvalitative og
kvantitative intervju, har vi lest oss opp p4, og studert relevante lovverk, forskrifter og ulykker.

Deriblant rapporten fra Nordlysbrannen i 2011 fra Statens Havarikommisjon.

4.1 Bruk av blandede metoder

Vi valgte & benytte bade kvalitativ og kvantitativ metode for denne oppgaven. A bruke
blandede metoder, eller metodetriangulering som det ogsa heter, betyr & bruke mer enn én
metode for & belyse samme fenomen (Kruuse, 2008). Vi velger videre & bruke begrepet
«blandede metoder». A bruke blandede metoder benytter styrkene fra bade kvalitativ og
kvantitativ metode. Dette gjorde vi fordi vi mente at for & fa nok data til & dekke
problemstillingen var, trengte vi bade tall pa fenomenet, og beskrivelser. Vi valgte a gjere
variasjonen «Concurrent Embedded Strategy» av blandede metoder (Creswell, 2009). Dette er
en variasjon der man samler inn data i én datainnsamlingsfase. Denne variasjonen er ogsa
identifisert ved at man har en metode som veier mest og leder undersgkelsen, mens den andre
metoden har mindre vekt og spiller en mer stgttende rolle. | vart tilfelle var de kvalitative
intervjuene hovedmetoden var, og den kvantitative spgrreundersgkelsen var den stattende

metoden. | de kvalitative intervjuene spurte vi spgrsmal som hva og hvordan, i tillegg til typiske
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spgrreundersgkelsespgrsmal som skulle avdekke om de intervjuede utfgrte en spesifikk
handling, og hvor ofte. | spgrreundersgkelsen spurte vi om de utfgrte denne spesifikke
handlingen, og hvor ofte. P4 denne mate kunne vi generalisere resultatene for den relevante
populasjonen i tillegg til & undersgke dypere hva og hvordan blant kandidatene fra de
kvalitative intervjuene. Ved a bruke denne maten & blande metodene pad kunne vi ogsa

integrere, sammenligne og diskutere resultatene fra begge metodene (Creswell, 2009).

4.1.2 Fordeler og ulemper ved bruk av flere metoder

En fordel med a bruke blandede metoder er at du far trekke inn fordelene fra bade kvalitative
og kvantitative metoder. Du far bade apne og lukkede sparsmal, beskrivelser samt statistikk pa
fenomenet, og ser dermed det hele bildet samtidig som at man far undersgke dypere (Creswell,
2009).

En annen fordel ved & bruke blandede metoder, er at det kan vare nyttig dersom man vil
avdekke flere dimensjoner ved det man skal undersgke (Kruuse, 2008). | var situasjon ville vi
undersgke, som tittelen sier, hva laerte vi av nordlysbrannen i 2011. Ett av punktene her, mer
spesifikt, hvordan andre rederier har plukket opp sikkerhetstilradningen fra SHT om & gve med
stedfortreder. Her sgkte vi beskrivelser av hvordan de gver pa dette gjennom kvalitative
intervju. For & fa ett starre bilde av hvor mange som faktisk gver med dette elementet i helhetlig
forstand, kunne det vere nyttig for oss & sende ut en sparreundersgkelse som spurte om dette.
Ved & da bruke bade kvalitativ og kvantitativ metode i var undersgkelse, kunne vi oppna ett

starre bilde av det vi undersgkte.

Selv om det finnes mange gode argumenter for a bruke flere metoder i samme undersakelse,
kan der ogsa veere noen ulemper. En klar ulempe her er at det kan veere svert tidkrevende a
gjennomfare bade spgrreundersgkelse og kvalitative intervju. Dette kan fare til at én eller
begge av metodene kan bli mangelfulle eller at fokuset pa hver enkelt metode blir nedsatt og

trekker kvaliteten ned.

En annen ulempe kan vere hvordan man skal blande sammen dataene man har samlet inn.
Dette med tanke pa hvor mye vekt de forskjellige metodene skal ha dersom resultatene fra de

sier imot hverandre.
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4.2 Kvalitativt Intervju

4.2.1 Hva er ett kvalitativt forskningsintervju

Et kvalitativt intervju er en form for en samtale med mal om a utveksle bade kunnskap og
erfaringer, samt opplevelsene av kunnskapen og erfaringene. Gjennom et slikt
forskningsintervju, gnsker man & fa allsidige beskrivelser av verden sett fra siden til den
intervjuede. | et kvalitativt intervju er man avhengig av interaksjonen mellom menneskene som
deltar for & skape kunnskapen. Spgrsmalene og samtalen kan utvikle seg etter hvert som
samtalen gar med kun en rgd trad for & holde tema. Det er her kvalitative intervju skiller seg i

fra kvantitative intervju (Kvale & Brinkmann, 2015).

Kvale og Brinkman bruker to metaforer for & beskrive maten en intervjuer, intervjuer pa. En
gruvearbeider og en reisende. Gruvearbeideren ser pa kunnskapen som skjult, og noe den ma
hente fram fra den intervjuede i form av a stille sparsmal som graver frem svarene. Den
reisende leter ikke ngdvendigvis etter kunnskap som den tror eksisterer, men praver heller &
oppdage kunnskap gjennom & utforske svarene den intervjuede gir og reflektere rundt dem for

a oppdage ny kunnskap som var ukjent for intervjueren (Kvale & Brinkmann, 2015).

En fordel med et kvalitativt intervju er at man kan stille uplanlagte sparsmal og redigere
spgrsmalene mens intervjuet pagar. Man kan velge a endre pa intervjuet underveis i intervjuet.

Dette farer til at man kan be om utdyping dersom man gnsker & utforske ett sparsmal dypere.

Mens man gjennomfgrer intervjuet og beveger seg gjennom spgrsmal og svar, kan deltakerne
forandre holdninger og tanker rundt temaet. Man kan oppleve at det oppstar refleksjoner fra
bade intervjuer og den intervjuede som apner nye aspekter og meninger om ting som

automatisk utdyper kunnskapen som oppstar (Kvale & Brinkmann, 2015).

Paliteligheten til svarene kan begrense seg pa flere mater. Selve kommunikasjonsprosessen kan
fare med seg flere feilkilder. Nar man stiller ett spgrsmal er man avhengig av at den intervjuede
oppfatter spgrsmalet riktig. Dersom den intervjuede tolker sparsmalet feil, kan svaret man far
bli annerledes enn det man hadde fatt dersom spgrsmalet hadde blitt tolket riktig. Man kan ogsa
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som intervjuer tolke svaret til den intervjuede feil. Dette kan fare til videre feil i tolknings og
analysearbeidet i etterkant. Her kan meningen i svarene til den intervjuede forandre seg totalt
(Dalland, 2020).

Svarene i ett kvalitativt intervju kan noen ganger virke flertydige. Man kan da bli usikker pa
hva den intervjuede faktisk mener. Nar ett svar er flertydig kan intervjueren formulere ett mer
spesifiserende spersmal, ut ifra sin tolkning av svaret. Dette gjgr man for a fa en bekreftelse
eller avkreftelse pa at man tolker riktig det den intervjuede mener. Dette er noe vi brukte i
intervjuene vare, dersom den intervjuede hadde veldig lange og apne svar til spgrsmalene vare
(Kvale & Brinkmann, 2015).

4.2.2 Hvorfor vi valgte denne metoden

Grunnen til at vi valgte & bruke kvalitativt intervju for datainnsamling, er fordi denne metoden
egner seg best til & belyse spgrsmalene vare «Hvordan andre norske rederier har implementert
Statens havarikommisjon (SHT) sin tilradning i sine sikkerhetsstyringssystem, og hvordan
fartgyene gver pa bortfall av sikkerhetskritisk ngkkelpersonell under branngvelser, Hvordan
SHT og Sjefartsdirektorater (SDIR) jobber for & trekke leerdom ut av alvorlige hendelser,
Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartgy i forhold til
gjeldende krav, Hvordan eksterne aktgrer som RITS og Kystvakten anbefaler sivile fartay a
gve pa a bekjempe brann», pa best mulig mate (Dalland, 2020). Grunnen til at denne metoden
var relevant til var undersgkelse, er at spgrsmalene vi skulle finne svar pa var formulert med

ordene hva og hvordan.

Fordelen med & bruke denne metoden for denne problemstillien var at sparsmalene vi stilte
krevede utdypende svar. Dette er ett typisk kjennetegn for kvalitative intervju (Dalland, 2020).
Gjennom a sgke utdypende svar kunne vi oppna a skape mer kunnskap enn det vi ngdvendigvis

jaktet. Dette kunne gi oss ett starre og bedre bilde av fenomenet vi prgvde a studere.
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4.3 Kvantitativt intervju

4.3.1 Hva er kvantitativ metode

Kvantitative metoder prgver a finne tall pa fenomener for a kartlegge for eksempel hvor mange
som gjer en spesifikk ting pa en spesifikk mate, eller hvor ofte man gjgr noe. Dersom man ogsa
stiller spgrsmal som stilling, bransje, eller yrke kan man ogsa sortere resultatene i grupper.
Sparreskjema er en vanlig mate a samle inn kvantitative data pa. Her kan man lage til faste
spgrsmal og svaralternativer som gjar resultatene enklere a fremstille. Andre fordeler med ett
slikt spgrreskjema er at man kan standardisere svarene man far, da kan man se pa likheter og
variasjoner i svarene. Dette gir ogsa muligheten til & generalisere resultatene. Det vil si at
svarene til utvalget man har hatt med i en spgrreundersgkelse, kan med stor sannsynlighet
gjelde for hele den aktuelle populasjonen (Johannessen, et al., 2016).

Populasjonen i en spgrreundersgkelse, kan begrense validiteten pa resultatet av undersgkelsen.
Dette er fordi der alltid vil vaere en viss usikkerhet rundt hvor mye av populasjonen man har
studert i forhold til hvor stor del av populasjonen som hadde vert relevant & studere. | vart
tilfelle var populasjonen norske offiserer pa fartay. Man trenger derimot ngdvendigvis ikke a
studere hele populasjonen for & oppna ett bilde av virkeligheten. Det kan holde & studere det
man kaller ett representativt utvalg. Svarene til dette utvalget skal kunne representere hele
populasjonen, men for & plukke ut et representativt utvalg ma utvalget ha den samme
sammensetningen av forskjellige egenskaper som i hele populasjonen. Ut ifra dette utvalget
kan man gjare statistiske generaliseringer. En ulempe som kan oppsta med & gjere statistiske
generaliseringer, er at resultatet kan ha en usikker grad av validitet ut ifra hvordan utvalget ble

plukket ut (Johannessen, et al., 2016).

4.3.2 Hvorfor vi valgt denne metoden

Vi valgte denne metoden fordi den best hjelper oss med & svare pa spgrsmalet «Hvordan andre
norske rederier har implementert Statens havarikommisjon (SHT) sin tilradning i sine
sikkerhetsstyringssystem, og hvordan fartgyene gver pa bortfall av sikkerhetskritisk
nekkelpersonell under branngvelser». En passende kvantitativ metode for a svare pa

spgrsmalet, om utbredelsen av gving med stedfortreder, var gjennom en spgrreundersgkelse
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med faste sparsmal og svaralternativer. Dette ga oss konkrete tall pa fenomenet som kunne

settes opp i grupper og draftes sammen med den kvalitative delen av undersgkelsen var.

4.4 Hvordan vi valgte ut informanter

For & velge ut informanter brukte vi ett strategisk utvalg. Dette innebar at vi har reflektert rundt
hvilke personer som kunne ha noe a fortelle rundt det vi gnskte a undersgke. Utvalget vart
bestod av personer som hadde ansvar for brannsikkerheten om bord, hadde noe med
tilradningene til statens havarikommisjon etter brannen om bord MS Nordlys i 2011, og hadde

mye erfaring rundt skipsbranner.

4.4.1 Informantene pa skip

For & oppna ett bredt nokk utvalg for & belyse problemstillingene, valgte vi ut fem
intervjupersoner fra tre forskjellige naeringer som jobber pa fartay som er underlagt ISM koden.
Regelverket vi baserte oss rundt ligger under ISM koden og er utarbeidet av IMO. Alle
intervjupersonene hadde ett eller flere ansvarsomrade om bord som omhandler branngvelser
og bekjemping. To av intervjupersonene var offiserer pa hvert sitt fartay i ett offshorerederi.
To av intervjupersonene var offiserer pa ett passasjerfartay som ferdes langs kysten, den ene
offiseren jobbet i maskin, og den andre pa bro. Den siste intervjupersonen var et befal om bord
ett kystvaktskip. Her stilte vi spgrsmal om hvordan de gver pa bortfall av ngkkelpersonell,
hvordan de bekjemper brann om bord, og hvordan de organiserer seg. Til befalet fra Kystvakten
stilte vi i tillegg spersmal om hvordan han ville anbefale sivile fartey & gve pa

brannbekjempelse.

4.4.2 Sjgfartsdirektoratet

Siden Sjefartsdirektoratet er Norges tilsynsmyndighet, falt det da naturlig at de ble forespurt
om a bli en del av oppgaven. Her snakket vi med en representant som hadde tidligere erfaring
som offiser pa skip og som hadde jobbet med rapporter rundt ulykker og sikkerhetstilradninger.
Her stilte vi spgrsmal om ansvarsomradet til sjefartsdirektoratet etter en ulykke, hvordan de
jobber med sikkerhetstilradninger og hvordan de utfarer inspeksjoner pa fartay.
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4.4.3 Statens Havarikommisjon

Nar vi skulle skrive en bachelor der SHT hadde en sentral rolle under etterforskingen av
Nordlys brannen, var det viktig for oss & fa snakke med dem. Her intervjuet vi en
Havariinspektar som hadde erfaring som seilende navigatar, jobbet for Sjafartsdirektoratet, og
i flere ar har hatt rollen som inspektgr. Inspektgren hadde ogsa selv vart pa ulykkesstedet og
etterforsket nordlysbrannen. Her stilte vi spgrsmal om hvordan de etterforsker en ulykke, deres

rolle, hvordan tilradningene blir til og litt om selve ulykken.

4.4.4 Alesund Brannvesen avdeling for «Redningsinnsats til Sjgs»

Redningsinnsats til sjgs, eller RITS, har jevnlig gvelser med skip og med det vil de da naturlig
nok ha sett og opplevde en del. Det at vi valgte a ta med RITS var fordi vi ogsa gnsket de
profesjonelles synspunkt pa hvordan man bekjemper en brann om bord. Dette fordi at de gjerne
har erfaringer rundt dette, da de har veert med pa ulykker og evelser. @nsket var at de skulle
komme med anbefalinger til oss seilende. Her fikk vi da prate med en Brigadeleder som har
flere ars erfaring fra brannvesenet og som selv hadde vert der under brannen pa Nordlys i 2011.

4.4.5 Representantene i spgrreundersgkelsen

Populasjonen i denne undersgkelsen bestod av sjgfolk som kan ha kunnskap om
problemstillingen var. Vi delte spgrreundersgkelsen pa en lukket Facebook gruppe.
Medlemmene i denne gruppen bestod av person som tar eller har tatt en maritim utdanning i
Alesund, eller personer som har interesse for det som skjer rundt den maritime utdanningen i
Alesund. Per 12.04.2024 hadde gruppen 597 medlemmer. | innlegget som ble publisert
spesifiserte vi at undersgkelsen var for de som seiler. Vi sendte ogsa ut undersgkelsen til en
rekke rederi per e-post. Rederiene skulle sende dette ut til direkte til deres fartgy. | denne e-
posten spesifiserte vi at vi kun ville ha svar fra offiserer pa bro samt maskin. Vi gnsket ogsa
kun et svar per skip. | sparreundersgkelsen har vi ett videre utvalg gjennom ett spgrsmal om
stilling. Dette spgrsmalet hadde forhandsbestemte svaralternativer for & fa svar fra de
stillingene vi gnsket. Dette inkluderte stillingene kaptein, overstyrmann, 1.styrmann,

2.styrmann, maskinsjef, og 1.maskinist.
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4.5 Intervjuene og spgrreundersgkelsen

4.5.1 Gjennomfgringen av Intervjuene

For d gjennomfare de kvalitative intervjuene vare, brukte vi Microsoft Teams. Her praktiserte
vi a sitte pa hver var datamaskin, og brukte videoopptak og transkriberingsfunksjonen i teams.
Pa denne maten satt vi igjen med lydopptak med video og transkripsjon. Vi hadde originalt
planlagt a ha fysiske intervju med lydopptak av intervjuet, men pa farste intervjuet vi skulle
gjennomfare, hadde ikke intervjupersonene anledning til a stille fysisk. Da foreslo de teams.
Vi testet dette i forkant og fant ut at der hadde vi mulighet til bade videoopptak og automatisk
transkribering av lyden med navn og klokkeslett pa hvem som snakket. Etter farste intervjuet
konkluderte vi med at dette var den beste lgsningen, og valgte bruke dette pa resten av
intervjuene. | tillegg til & bruke opptak i teams og automatisk transkribering, hadde en av oss
pa et lydopptak pa telefonen sin som en ekstra sikring.

For vi starter intervjufasen, utarbeidet vi intervjuguider. Dette er viktig i forkant av et intervju
for a sikre en viss struktur i intervjuet. Ikke minst er det ogsa viktig med en intervjuguide for a
sikre at man far tak i den informasjonen man gnsker. | utarbeidingen av intervjuguiden tok vi
utgangspunkt i problemstillingene vare a tenke ut hva vi ville ha svar pa fra intervjupersonene.
Her matte vi ogsa vaere papasselige med a utforme spgrsmalene pa riktig mate, slik at de ble
tolket riktig. Siden vi sgkte forskjellig informasjon fra forskjellige personer, matte vi utarbeide
i alt fem intervjuguider for de syv intervjuene vi hadde. En intervjuguide for de vi intervjuet pa
skip, en intervjuguide for RITS, en intervjuguide for Sjgfartsdirektoratet, en intervjuguide for
SHT, og en intervjuguide for befalet fra kystvakten. | forkant av intervjuet med befalet fra
kystvakten matte vi utarbeide en mer omfattende intervjuguide enn pa de andre intervjuene.
Dette fordi vi ville sgke informasjon fra befalet bade som en offiser med ansvar for

brannslukking om bord i ett skip, og som en ekstern akter med anbefalinger til de sivile.
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4.5.2 Transkribering og analysering av intervjuene

Nar vi skulle transkribere intervjuene i etterkant, gikk vi ut ifra de automatiske transkripsjonene
fra teams og rettet disse med hjelp av lyden fra videoopptakene. Underveis i rettingen av
intervjuene fjernet vi ogsa fyllord som «ja» og «ehm» og «ok» og ungdvendig smaprat som var

irrelevant for oppgaven var.

Nar vi analyserte intervjuene startet vi med a lese gjennom hele den ferdige transkripsjonen for
a fa ett helhetsbilde. Deretter las vi gjennom igjen og utformet kategorier som delene i
intervjuet skulle plasseres under. Nar vi laget disse kategoriene, matte vi ta i betraktning
problemstillingene, og hva vi egentlig ville finne ut. Deretter gikk vi gjennom del for del, og
setning for setning, og plasserte de under den kategorien de hgrte under. Mens vi utarbeidet
analysen prgvde vi a skrive de som om at det var intervjupersonen som fortalte det. Vi forsgkte
etter beste evne a viderefgre ord og utrykk som intervjupersonen brukte, samtidig som vi
prgvde & sammenfatte informasjonen litt. I denne delen jobbet vi ogsa med a filtrere ut det som

var irrelevant for problemstillingene vare, og tok med videre kun det som var relevant.

4.5.3 Utfordringer under og etter intervjuene

Under noen av intervjuene pa teams kunne lyden av og til bli litt skurrete. Dette kan ha kommet
av darlig internettforbindelse hos noen av intervjupersonene. Dette kunne videre fare til noe

usikkerhet i rettingen av transkriberingen.

| intervjuet med RITS mistet vi opptaket like i etterkant av intervjuet. Dette kan ha kommet av
en feil i teams, eller at en av oss glemte a skru pa opptak, og kun skrudde pa automatisk
transkribering. Dette var ogsa uheldigvis den gangen det ble glemt & skru pa lydopptak pa
telefonen. Sa dette intervjuet manglet lydopptak. Den automatiske transkripsjonen var likevel
tilgjengelig etter intervjuet, sa vi rettet den sa godt vi kunne uten lydopptak. Dette var til tider
en utfordring da den automatiske transkripsjonen ikke alltid fikk med seg riktig ord eller tolket
ordene som ble sagt feil. Her matte vi til tider tolke litt ut ifra resten av intervjuet og bruke

hukommelse for & huske hva som ble sagt.
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4.5.4 Gjennomfgringen av spgrreundersgkelsen

For a belyse spgrsmalet om hvor mange som gver med stedfortreder, og om det er implementert
i SMS-en deres, har vi benyttet en sparreundersgkelse. Den ble delt i en lukket Facebook
gruppe for maritimt utdannede personer. Det ble ogsa delt direkte til forskjellige rederi. Hvor
disse rederiene sendte undersgkelsen direkte ut til sine skip.

For & utforme sparreundersgkelsen brukte vi nettsiden «Nettskjema» fra NTNU. Dette er en
side for & utforme skjemaer og sparreundersgkelser. Nar vi startet & utforme undersgkelsen,
lagde vi bade flervalgspgrsmal og sparsmal med tekstsvar. Under denne prosessen reflekterte
vi oss frem til at det ble lettere a analysere svarene, dersom vi kun brukte flervalgspgrsmal. Vi
hadde spgrreundersgkelsen apen fra 25. mars til 9. april (16 dager). Vi opplevde at de fleste

svarene kom i lgpet av de farste to dagene og deretter mer jevnlig.

4.5.5 Styrker og svakheter med spgrreundersgkelsen

Da gruppene er beregnet for offiserer som innehar maritime sertifikater, kan vi med rimelig

sikkerhet pasta at dette er et representativt utvalg.

Til rederiene poengterte vi vare gnsker om hvem som skulle motta og svare pa undersgkelsen.
Dette gjor at vi med stor sikkerhet kan fastsla at svarene vare kommer ifra gruppen vi gnsket a

fa svar fra.

Gruppen vi delte sparreundersgkelsen i hadde ett begrenset antall medlemmer i forhold til hele
populasjonen av norske sjgfolk. Vi er i tillegg usikre pa hvor stor andel av svarene vare som
kommer fra Facebook gruppen, mot hvor mange svar som kom fra representantene vi nadde
via e-post. Vi fikk svar fra cirka 90 representanter i alt, og dette er en generelt liten andel av
hele populasjonen. Dette begrenser automatisk validiteten, i og med ett stgrre antall svar ville
gitt oss ett sikrere resultat. Pa grunn av relativt fa svar pa sparreundersgkelsen, kunne vi derfor
ikke generalisere svarene til a gjelde for hele populasjonen og komme med ett palitelig resultat.

Ut ifra dette kunne vi ikke konkludere, men vi kan se trender.
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5 Resultat

I denne delen av oppgaven, skal vi presentere dataen vi har samlet inn gjennom intervjuene og
sparreundersgkelsen. Dataen blir oppstilt etter punktene i problemstillingen var og blir ogsa

sortert deretter.

Blant informantene har vi valgt & referere de som vist under:
Offiser pa offshorefartgy 1 — 001

Offiser pa offshorefartgy 2 — 002

Offiser pa passasjerfartgy, Bro — OPB

Offiser pa passasjerfartgy, Maskin — OPM

Befal pa Kystvakt — BKV

RITS Leder — RL

Representant fra Sjgfartsdirektoratet — RS

Representant fra Statens Havarikommisjon — RSH

5.1 Hvordan andre norske rederier har implementert statens havarikommisjon sin

tilradning i sine sikkerhetsstyringssystem

Pa intervjuet med OO1 forklarte han at hendelsesrapporter blir implementert i systemet deres
gjennom rederiet. Disse er de etter bedriftskrav og stillingsbeskrivelsen pélagt & ga inn og lese.
| tillegg bruker offiserene om bord a ta opp og Kkjare diskusjon pa sterre og gjentagende
hendelser med resten av mannskapet nar de har sikkerhetsmgter.

001 fortalte at de bruker & gve med stedfortreder av og til, og synes dette er lurt & gjere, men
han mente at det ikke stod beskrevet i SMS-en til rederiet at de skulle gjgre det. Han hadde
veert om bord i det fartayet i tre til fire ar, og sa lenge han hadde veert der, hadde de gvd med
stedfortreder. Han kunne ikke snakke for om de gvde med dette momentet for, og i den
sammenheng uttalte han at det ikke var sa lenge siden kravet om a ha stedfortreder pa

sikkerhetsplanen kom.
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Nar vi intervjuet OO2 fortalte han at de holder seg oppdatert pa bade endring i regelverk og
anbefalinger fra rederiet og Sjefartsdirektoratet. Rederiet far av IMCA (International Marine
Contractors Association), IMCA Safety Flash som blir oppdatert med relevant informasjon fra
forskjellige kilder i den maritime neeringen. Blant annet hjelper ogsa rederiet med & holde de

oppdatert pa internasjonalt regelverk og hendelser i og med de segler over hele verden.

002 fortalte at de har fastsatte stedfortredere pa alarminstruksen deres. Der gar det ganske
naturlig ned igjennom hierarkiet, hvem som tar over for hvem. De har det ikke oppskrevet i
systemet at de skal gve med stedfortreder, men de praver a gjgre det en gang i halvaret. Nar vi
spar om de har det nedfelt i sikkerhetsstyringssystemet, svarer han: «Jeg skal ikke pasta at jeg
har lest at det star nedfelt i SMS var, men det gjer gjerne det altsa. Men vi praver jo a fa det

inn, for det er jo et helt reelt scenario at en av oss faller bort».

Pa intervjuet med OPB og OPM fortalte de at de ikke hadde noen fast rutine for & sette seg inn
i rapporter fra SHT, men at de gjerne kunne finne pa a ga inn a lese av egeninteresse. Rundskriv
fra Sjafartsdirektoratet med sikkerhetstilradninger og lovendringer der imot, ble implementert
i SMS-en deres. Og disse er de palagt & lese sier de. De mener ogsa pa at rederiet ser pa

hendelser fra andre rederi, og vurderer endringer i egen SMS ut ifra om det de finner er relevant.

De forteller videre at de har faste stedfortreder roller om bord. De har en plan der det star hvem
som er stedfortreder for hvem, og den er basert pa stillinger. For eksempel, sa er farste-
maskinisten stedfortreder for maskinsjefen. Alle kritiske stillinger har stedfortreder. Blant
annet de pa broen, de i maskin, brannlagsledere, dekksledere, livbatfarere, og hotellsjef. Under
intervjuet der vi snakker om stedfortredere, leter OPM opp i SMS-en og leser opp at under
«Beredskapsplan for skip» star det at alle om bord skal delta i gvelser og trening for a bli trygg
i sin sikkerhetsfunksjon og sin stedfortreder funksjon. Det star at alle personer skal gve pa sin
reservefunksjon minst en gang i lgpet av aret. | tillegg sa er det et punkt i evaluering etter
gvelser om de har gvd pa stedfortrederrollen eller ikke. Der blir det skrevet hvem som gvde pa

hvilken rolle ogsa.

Nar vi intervjuer BKV fortalte han oss at de har ingen spesifikk rutine for & lese hele
hendelsesrapporter om bord. Men at i sjgforsvaret har de en fagmyndighet som heter «Trippel
S» (KNM Tordenskjolds skole for skipsteknikk og sikkerhet). De har ansvaret for bade

31



utdanning og opplering innenfor blant annet brann og havari. De gar gjennom relevante skriv,
og sender ut til flaten det vi skal trene pa, og eventuelt om det er noe vi skal fokusere ekstra pa.
Han forteller ogsa at nar skipet deres har brann og havarimgnstring med «Trippel S» en gang i
aret, kommer de om bord og tester blant annet om mannskapet klarer & handtere en situasjon

der det faller bort ngkkelpersonell.

Han forteller at de har en oversikt over hvem som er stedfortreder for hvem. Men for & velge
hvem som skal vere stedfortreder, ma de se pa hvem som er kvalifisert til a ta over en rolle.
Han forklarer at man ma for eksempel ha kurs for & vaere rgykdykkerleder. | tillegg ma de
vurdere hvem som kan ha anledning til & ta over en rolle, i og med at mannskapet har andre
oppgaver ogsa. Hos dem har sanitetslederen og artilleristen raykdykkerlederkurs. Dersom
sanitetslederen trengs pa sin post, kan det vere hensiktsmessig a velge artilleristen til a ta over
som ragykdykkerleder, dersom rgykdykkerleder faller bort. Pa noen av de andre postene er det
mer fastsatt hvem som tar over. Dersom skipssjefen faller bort for eksempel, er det NK som tar

over. Dersom maskinsjefen faller bort, er det farstemaskinisten som tar over.

5.2 Hvordan norske fartay gver pa bortfall av sikkerhetskritisk ngkkelpersonell i

branngvelser

Pa intervjuet med OO1 fortalte han oss at nar de gver med stedfortreder, foregar det slik at det
bare er noen som ikke mgter opp pa posten sin. At noen ikke skal mgte opp pa gvelsen, bruker
de ikke & annonsere pa forhand. Han forteller at nar de har gvd med dette momentet sa lenge
som de har, blir det litt feil & annonsere det pa forhand, for da hadde folk fatt forberedt seg.
Dette bruker som regel & ga veldig bra sier han. Nar han farst startet der, brukte det a bli litt
kaos nar de gvde med stedfortreder. Men etter hvert begynte folk a bli klar over at noen kunne
falle bort, og nd utfyller de hverandre veldig godt. Under intervjuet gav han oss ett eksempel
pa hvordan forrige svelse med stedfortreder foregikk. Da tok vi bort andremaskinisten som
normalt sett er raykdykker. Da matte tredjemaskinisten, som normalt sett er assistenten pa det

rgykdykkelaget, steppe inn a veere raykdykker.

002 forteller at dersom de gver med at noen faller bort praver de a fortsette som vanlig. De
som eventuelt ma ta over har som oftest sett hvordan det skal gjgres og ma prave a fylle opp

den rollen sa godt de kan. Som oftest kjgrer de en brief far gvelser. Da far folk tenkt gjennom

32



hva de skal gjere, og hva som er rett a gjere nar alarmen gar. | etterkant av en gvelse bruker de
ogsa & ha en debrief. Han sier at de har god erfaring med dette og at han mener det gker
leringsutbyttet. For dersom de bare kjgrer alarm, gar ikke alltid ting etter planen og
leeringsutbyttet blir ikke sa bra. Sist gvelser de hadde med stedfortreder var nar de hadde gvelser
med brannvesenet i Haugesund pa hgsten 2023. Da plukket de bort overstyrmann, sa da matte

maskinsjefen ta over hans rolle som brannlagsleder.

Pa intervjuet med OPB og OPM fortalte de at mannskapet om bord er klar over at
ngkkelpersonell kan falle bort og at det er relevant. De forteller oss at forrige gang de gvde
med det tok de bort maskinsjefen og noen av dekkslederne. Da matte fgrstemaskinisten tra til
for maskinsjefen. Ingen fikk vite pa forhand at maskinsjefen skulle falle bort, men det var en
av rgykdykkerne som la merke til dette tidlig. Han valgte derimot og ikke si noe, fordi han ble
usikker. P& evalueringen etterpa spurte han om han skulle ha sagt ifra med en gang han trodde
at maskinsjefen var borte. Etter hvert i gvelsen som det ble lagt merke til av flere, ble det gitt
beskjed til maskinsjefens stedfortreder. Han steppet inn i rollen i den grad han var kapabel til
det, men han var mindre trent i rollen en det maskinsjefen var. Det er ofte at noe av mannskapet
ikke blir med pa svelsene, for det ma veere folk pa gangveien og i kafeen for eksempel. Det
hender seg nesten pa hver gvelse at noen mangler. Imidlertid er det ikke sa ofte at de tar bort

ledende stillinger.

Nar vi intervjuet BKV fortalte han at nar de gver med stedfortreder, bruker de bare & plukke
bort ett personell og la scenarioet ga. Dersom de for eksempel tar bort sanitetsleder eller
rgykdykkerleder ma man se pa mgnstringslisten hvem som skal ta over. Hvis det plutselig ikke
er noen som er kvalifisert til & ta over, ma man improvisere. «Alt er lov i krise» sa han. Han
forteller videre at de er i en relativt heldig situasjon dersom noen skulle falle bort, for de har
veldig god redundans. Det skal falle bort veldig mange for de ikke har noen som kan ta over,
som ikke har gjort det far. Han forteller oss at de ikke har noen fast intervall pa hvor ofte de
gver med det, men at de tar med det momentet nar organisasjonen har kommet opp pa ett visst
niva. Han forklarer videre at det er lite gunstig 4 ta med dette momentet i gvelser dersom de
har veldig mange nye om bord. Han mener man far bedre leeringsutbytte dersom man kjarer
vanlige branngvelser i starten. Siden de er i en situasjon der det er kontinuerlig utskifting av

menige vil nivaet pa organisasjonen ga litt i bglgedaler.
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5.3 Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartagy

i forhold til gjeldende krav

| intervjuet med OOL1 forteller han at brannlagene og rollene er vanligvis definert etter
sikkerhetsplanen. Den er ofte definert etter lugarnummer, men blir ogsa vurdert etter
kvalifikasjoner og egenskaper hos mannskapet. Det er viktig a tildele roller som raykdykkere
til personer som er egnet for oppgaven, og det kan veere ngdvendig & gjgre endringer hvis noen
viser seg a ikke vaere egnet til sin tildelte rolle. Han papeker at a veere raykdykker er en
stressende rolle. Den avgjgrelse er det kapteinen og overstyrmann som har ansvaret for. Der
etter ma det godkjennes i sikkerhetsplanen fgr det blir implementert. Han forteller ogsa at de
har tre brannlag, der av et assistentlag og to reykdykkerlag. Hvert raykdykkerlag bestar av to
rgykdykkere, der ene laget er maskinister og det andre laget bestar av matroser. Det er ogsa en
assistent som hjelper dem med pakledning, skifte av flaske og gi vann og neering nar
raykdykkeren kommer ut av sonen. Stgrrelsen pa assistentlag kan variere avhengig av hvor
mange dem er om bord og oppgaven som ma utferes. Rgykdykkerleder er den som har med
delegeringen av oppgavene til begge lagene. Om det oppstar brann andre steder enn i
maskinrommet, er det overstyrmann som tar den oppgaven. Nar det derimot brenner i
maskinrommet, er det farstemaskinisten som styrer branninnsatsen. OO1 forteller at det er han
som stort sett lager til gvelsene, men det er ikke alltid han som gjennomfarer dem. Ved
planlegging av gvelser snakker han med kokken eller maskinsjefen om hva som er mest
ngdvendig & eve pa. Der kommer kokken med innspill pa gvelser med hospitalet, mens
maskinsjefen kommer med hgy risiko omrader for brann. Han kunne fortelle at branngvelsene
inkluderte sgk og redning i reykfylte rom, bruk av trykksatte slanger og handtering av
stressende situasjoner. @velser gjennomfares regelmessig, vanligvis en gang i maneden, men

dersom de hadde splitt skift og stor utskifting av mannskapet ble det flere gvelser.

002 forteller i intervjuet at det er kapteinen som har det overordnede ansvaret for fordeling av
ressurser, men det er overstyrmann som utfgre oppgaven. De fglger alarminstruksen som
allerede er satte opp etter stillinger om bord. Han forteller at instruksen er satt opp etter
hierarkiet, som er en naturlig mate a sette opp oppgaver og stedfortredere etter. Han gir et
eksempel pa at det er naturlig at overstyrmann ta over for kapteinen og at farstestyrmann tar
over for overstyrmann. | intervjuet forteller OO2 hvordan dem setter opp resursene sine under

brann, der kapteinen og en styrmann mgnstrer pa broen for a ta av seg mangvrering og varsling

34



av eksterne aktgrer. Overstyrmann sin rolle er brannlagsleder om det oppstar brann andre
plasser en maskinrommet, det variere hvor han mgnstrer. Det er enten pa broen eller pa dekk,
det er alt etter hvor pa fartgyet det brenner. Skulle det oppsta en brann i maskin er det
maskinsjefen som tar hans rolle som brannlagsleder. Overstyrmann har ogsa oppgaven a
delegere ressurser alt etter hvor det er ngdvendig. Om bord er det i alt 2 brannlag, disse bestar
av matroser. Han forteller at de bruker matroser som rgykdykkere, der har de to lag med totalt
fire raykdykkere som kler seg opp. Hvert lag har en assistent som hjelper med a kle dem opp
og kvalitet sikre at utstyret er korrekt pakledd. Det er ogsa et teknisk lag og et hospital lag. Det
tekniske lage kler seg ikke opp som rgykdykkere, fordi deres oppgave er a stenge ventilasjonen,
og isolering av elektriske komponenter. Om bord pa fartgyet er det mange klienter som ma
telles for & fa kontroll over eventuelle savnede personer. Dette er oppgaven til en styrmann pa

mg@nstringsstasjonen.

002 forteller at de hovedsakelig varsler gvelser i forkant. Dette er som regel fast praksis fordi
de har betydelig mange personer om bord til enhver tid. Vanligvis er de 60-70 i besettingen,
hvor mange gar forskjellige vakter degnet rundt. Det blir da utfordrende & gjennomfare
spontane gvelser. Derfor ma de koordinere gvelsene sine med pagaende operasjoner, noe som
begrenser hvor fleksible de er. Det er overstyrmann som har hovedansvaret for & organisere
gvelsene, men han involverer kapteinen og maskinsjefen i beslutningsprosessen sann at de kan
bidra med innspill. OO2 forteller at de falger en matriks med mange alternative scenarioer,
dette for & sikre variasjon i gvelsene. Innenfor denne matriksen finnes det manualer med
sjekklister som de kan benytte seg av underveis i gvelsen. Den inneholder ogsa flere typer
gvelser. Blant annet gvelse med og uten savnet personell, med brann i maskinrommet, i
hospitalet, i innredningen, elektriske branner og branner med eksplosjonsfarer. Dette systemet
fungere som et nyttig hjelpemiddel for a fa variasjon i gvelsene og for & minne oss pa a
gjennomfare gvelser jevnlig. 002 forteller ogsa at de praver a variere rollene. Der bytter de pa
hvem som er gvelsesleder. Eksempel er at overstyrmann og maskinsjefen bytter pa sine roller.
De bruker ogsa av og til & gi farstestyrmann eller fgrstemaskinisten muligheten, slik at de far
utfordret seg. Dette er viktig for a forberede de yngre i besetningen, slik at de far pravd seg pa
ulike ansvarsomrader. Dette vil bidra til & styrke kompetansen og sikre at alle er rustet til &
handtere eventuelle utfordringer. OO2 legger til at de kan plutselig bli ngdt til & tra til i ulike

situasjoner.
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002 forteller at siste branngvelsene var nar de 14 til kai, nord for Haugesund. Da gjennomfarte
de omfattende branngvelser i samarbeid med brannvesenet over fire dager, med en gvelse hver
dag. Brannvesenet kjgrte full utrykning, inkludert RITS-tjenesten. | ett av scenarioene de
hadde, var det en brann i maskinrommet med savnede personer. Fartgyet kontaktet ngdetatene
pa 110 og rapporterte hendelsen. 002 forteller at de hadde kommunikasjon med brannvesenet
gjennom hele utrykningen, s nar de ankom var de godt informert om situasjonen. For a gjare
gvelsen sa realistisk som mulig, hadde OO2 og mannskapet slatt av alle lys, stengt
ventilasjonen og brukte rgykgenerator i maskinrommet. Mannskapet fra brannvesenet fikk
verdifull erfaring med sgk og slukking under trange og merke forhold ned i maskinrommet.
Videre uttrykte de at gvelsen var leererik, og de satte pris pd muligheten til & trene under
realistiske forhold. OO2 forteller at mannskapet om bord fikk observere og lere av
profesjonelle brannfolk i aksjon.

OPB og OPM forteller at det er sikkerhetsoffiseren om bord som har ansvaret for a organisere
brannlagene og fordele sikkerhetsfunksjonene pa skipet. De opererer med totalt tre brannlag.
To av disse er brannlag sammensatt av kokker og servitgrer, mens det tredje er et teknisk
brannlag bestaende av maskinister. Det tekniske brannlaget bestar av maskinister pa grunn av
deres tekniske kompetanse og innsikt. Dette lage vil da ha inngaende kunnskap i forhold til
batteripakker og LNG. De to brannlagene bestar av kokker og servitgrer fordi det trengs et stort
antall personer med batmann- eller HMOB-sertifikat om bord. Matrosene og andre som kunne
ha vaert med i brannlaget, har andre sikkerhetsroller som krever disse sertifikatene. De forteller
ogsa at fordelingen av mannskap til brannlagene baseres pa en vurdering om hvem som er
skikket til det. I tillegg ma de ha gjennomfert internopplaeringen om bord. OPB og OPM
forteller at sikkerhetsoffiseren har det overordnede ansvaret for a koordinere gvelsene om bord.
Ofte samarbeider de to eller tre personer for a planlegge gvelsene og inkludere de momentene
de gnsker a trene pa. Under gvelser har sikkerhetsoffiseren en aktiv rolle som koordinator. Han
gar rundt og utlgser manuelle meldere og sprayer testrgyk for a simulere brannalarmer. | tillegg
observerer han mannskapets fysiske handlinger, da dette er viktig for den etterfglgende
evalueringen av gvelsene. Sikkerhetsoffiseren trekker seg ogsa litt tilbake for a fa et overblikk
over situasjonene. Dette hjelper brann- og havarileder, da det kan vere utfordrede a holde
oversikt over flere oppgaver samtidig. De forteller ogsa at i en reell hendelse vil
sikkerhetsoffiseren ofte vaere pa broen, ettersom det er mange oppgaver som ma utfgres der
under en ngdsituasjon. Det kan bli hektisk pa broen med alarmer og kommunikasjon over bade

UHF og VHF-radio, samtidig som skipet ma navigeres gjennom situasjonen. OPB og OPM
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forteller at nar de har branngvelser, fokuserer de pa det & gjere seg mentalt forberedt pa en
brann. Sgk og redning, det a operere i mgrket og handtere klaustrofobi og det a rigge seg til er
mye av det de gver pa. OPM papeker at de ikke er profesjonelle brannfolk, sa det & sende inn
raykdykkere for & bekjempe store branner tror han ikke gar sa bra. Man kan gjare innsats med
branner i mindre skala og kjgle pa avstand. Det a slukke brann for raykdykkerne deres blir
situasjonsbestemt. Hovedoppgave til deres brannfolk blir sgk og redning, og serge for at
brannen ikke sprer seg. Sist gvelse OPB og OPM hadde om bord, var det sgk og redning i
lasterom. De simulerte at det var fullt av rgyk, sa reykdykkerne skulle sgke i blinde med
putetrekk over hjelmene sine. De erfarte at raykdykkerne i liten grad klarte a tenke selv hvordan
de skulle starte a sgke. De fikk til en viss grad sgkt gjennom rommet, men det var med god
hjelp. OPM forteller at han gnsker a se at mannskapet klarer a tenke litt selv under gvelsene.
Spesifikt da a tenke litt framover om hva som skal skje nar de kommer til ett omrade de skal
sgke. Han forteller ogsa om viktigheten av & gve pa kommunikasjon, bruk av kammeratline og

a ta pa hverandre for & ha kontroll pa hverandre.

BKV forteller i intervjuet at brannlagene om bord er organisert med et brannlag bestaende av
fire rpykdykkere, selv om det er totalt atte reykdykkersett tilgjengelig. Fordelingen av
rgykdykkerne skjer basert pa kvalifikasjoner, kurs og erfaring. Det er vanlig & ha en rullering
av mannskapet siden de er flere rgykdykkere om bord enn fire. Dette er for a sikre en jevn
fordeling mellom erfarne og nye pa rgykdykkerlaget. BKV opplyser at det er
raykdykkerlederen som har ansvaret for & organisere lagene, og kan justere sammensetningen
etter behov for & sikre tilstrekkelig kompetanse. Den interne opplaringen ledes ogsa av
rgykdykkerlederen, men hver enkelt har ogsa ansvar for sin egen opplarling. Dette gjelder
spesielt nar det kommer til utsjekk og for a bli kjent med utstyret. I tillegg til brannlaget forteller
BKV at de har en quick reaction force (QRF), som bestar av 2 personer som kan raskt
respondere. De driver med utvidet fgrstehandsinnsats, der de har pa seg «flash gear», som er
utstyr brukt under rask respons. I tillegg til det har man pa seg en maske og en liten lufttank.
Dette utstyret gjer at det kan drive innsats nar det kun er utviklet rayk. Det er derimot ikke til
innsats i hgye temperaturer. De reagere raskere enn vanlige raykdykkere, da de ikke trenger a
ta pa seg den tunge raykdykkeroppkledningen og annet utstyr. Nar alarmen gar, mgnstrer de,
og kler seg opp fer de far instruksjoner om hvor de skal ga. De brukes primeert til a fa

personellkontroll og gjennomfare sgk, ikke til brannbekjempelse.
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BKYV forteller at kystvakta har satt fysiske krav til sine rgykdykkere. De ma kunne svemme
100 meter pa under 3 minutter, springe 3000 meter pa under 14:30 og besta en styrketest. Testen
bestar av, medisinball stgt, lengdehopp og pullups. Der ma de fa karakter 4 eller hgyere. Det
er ogsa noen egne fysiske krav pa reykdykker kurset. Her skal de ferst lgpe en runde med
raykdykkerutstyret, far de videre skal dra en dukke pa 75 kg rundt en lgype pa tid. BKV
forteller ogsa at de ma besta alle dykkene under kurset, og de er fysisk krevende. Her referer

han til TASS’ing (transport av skadde eller sarede), og til varmt dykket.

BKYV forteller videre i intervjuet at de har branngvelser regelmessig. De har minimum tre
branngvelser per tur, der en tur varer i tre uker. | tillegg gjennomfgres det minst tre
reykdykkergvelser i lgpet av samme periode. Under branngvelser er hele mannskapet involvert,
mens rgykdykkergvelser kun omfatter rgykdykkerlaget. Her fokuseres det pa spesifikke

behovet som de trenger a trene pa.

Sist branngvelse BKV gjennomfgrte var en krisegvelse. Denne startet med vanninntrenging i
baugen, etterfulgt av utlgsning av en brannalarm i akterenden av fartgyet. Dette resulterte i at
brannlaget mgnstret opp bak og én person ble meldt savnet. Malet var a redde den savnede og
fa kontroll over brannen samtidig som de handterte havariet i baugen. Det ble gjennomfart et
sgk for & redde personell, da sikkerheten til mannskapet alltid er farsteprioritet. Hele fartgyet
ble gjennomsgkt, og BKV seier at de har etablert rutiner for a sgk som angir hvem som har
ansvar for hva. Rgykdykkeren har en viktig rolle i sgket og har det fulle ansvar i brann- eller

rgykomrader.

Varsling av gvelser kan veere planlagt pa forhand eller ikke, dette er avhengig av praktiske
hensyn som vedlikehold pé dekket eller maskinrommet. De bruker ogsa & variere hvem som er
gvelsesleder for & fa nye perspektiver og ideer. @velsesplanleggingen overlates til en
gvelsesansvarlig, og raykdykkerlederen involveres minimalt for a sikre at testene er realistiske

og utfordrende ogsa for han.
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5.4 Hvordan anbefaler eksterne akterer som RITS og Kystvakten sivile fartay a

gve pa a bekjempe brann

Nar vi snakker med RL forteller han oss at han har sett forskjellige nivaer pa mannskaper om
bord pa fartgyer. Han tenker det er viktig & planlegge evelser pa et niva som gir
mestringsfalelse. Han forteller at fartgy ikke driver med brannslukking og branngvelser pa det
nivaet som de gjgr. Sa det er viktig & pragve a gve konkret og innsnevret, med fokus pa
alarmering, mottak av meldinger, korrekt pakledning og kontroll pa raykdykkerutstyr. Det er
viktig fa inn en rutine nar alarmen gar, sann at en mestrer den rollen i en reell hendelse. RL
snakker ogsa om viktigheten med & veere mentalt forberedt, og fale seg relativt trygg til
oppgaven sin. Det som kan hjelpe mot dette er 4 gve pa a bli kjent med fartgyet. Det og kunne
ta seg fram i blinde til et angitt omrade, vaere kjent med brannslukkingsutstyret, og gjere

risikovurderinger underveis.

RL snakker om bekledning under rgykdykkerdrakten og viktigheten med dette. Det er viktig
med god isolasjon under rgykdykkerdrakten for & kunne holde pa med innsats i rom med hgy
temperatur. Her sier han at ull faktisk er det beste & ha under. Sa det a gve inn en rutine med a
ha pa seg ull under oppkledningen, anbefaler han sterkt. Han nevner at alle hans raykdykkere
i brannvesenet bruker dette, slik at de kan jobbe i varme rom, uten & fa gjennomslag like raskt.

En enkel rutine for dette kan veere a henge en ullgenser ved siden av rgykdykkersettet.

RL papeker ogsa at offiserene om bord ma gve mer pa a lede en innsats. De ma gve pa a lede
et brannlag pa en fornuftig mate, og ta risikovurderinger underveis. De ma ogsa ta viktige
avgjerelser nar det blir oppdaget en brann. Det farste de ma tenkte pa, er om de vil sende inn
en innsats. Det andre fokusomrade er rask innsats, da vil brannen vaere mer handterbar. I tillegg
til & lede innsatsen ma brannleder ogsa ha kontroll pa begrensing av brannen, stenging av

ventilasjon, kjgling pa anstand av neerliggende rom og dekket over.

RL papeker at rederiene har et forbedringspotensial nar det gjelder stedfortrederordningen. Han
forteller at kompetansen bar spres blant flere ulike stillinger for & unnga sarbarhet dersom en
nekkelperson skulle falle bort, og refererer til det som skjedde pa MS Nordlys i 2011. En

dedikert stedfortreder med ngdvendig kompetanse bar vere pa plass og forberedt til  kunne ta
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over ansvaret i slike situasjoner. @kt fokus pa trening og gvelser med yngre offiserer i uvante

roller, kan bidra til & styrke denne beredskapen.

Farstehandsinnsats anbefales sterkt nar det gjelder brannbekjempelse, forteller BKV i
intervjuet. Han pastar at mellom 70 og 80 prosent av branner slukkes effektivt gjennom
farstehandsinnsats. Dette understreker viktigheten av a ha trent mannskap, som er i stand til &
handtere branner umiddelbart og effektivt. Egensikkerhet er det viktigste med
farstehandsinnsats, og en skal ikke sette sitt eget liv i fare. For a styrke farstehandsinnsatsen er
det essensielt a bli godt kjent med fartgyet. Dette inkluderer & forsta oppbyggingen av skipet,
plassering av brannslukkingsutstyr og ramningsveier. BKV fortalte at malrettet trening ogsa er
avgjerende. Det er mulig at det kan utvikle seg brann over hele fartgyet, men det er visse
omrader med hgyere risiko. Et eksempel er maskinrommet. Derfor er det viktig a trene spesifikt
mot der det er sansynlighet for brannutvikling. A inkludere farstehandsinnsats i disse gvelsene

vil bidra til & sikre at mannskapet blir godt rustet til & handtere slike situasjoner.

Nar det gjelder a sette egne krav, er det viktig a finne en balanse. Selv om det ikke er ngdvendig
a kreve fysiske krav overalt, har kystvakta valgt a sette hagyere krav til reykdykkeren sine. Dette
er BKV veldig takknemlig for at de gjer. Han papeker sannheten med at dersom man er bedre
trent, blir det lettere a utfare oppgavene til en raykdykker. For a veare rgykdykker i kystvakten,
ma en ogsa besta et rgykdykkerkurs. Dette tiloyr en dypere og mer omfattende opplearing
sammenlignet med den generelle raykdykkermodulen pa grunnleggende sikkerhetskurs for
skip. Det militaere kurset gir en grundig forstaelse av bade fysiske og teoretiske aspekt ved
brann. Man far ikke bare lere om de fysiske aspektene ved en brann, men ogsa hvordan man
strategisk angriper ulike typer branner. Et slikt spesifikt kurs til rgykdykkere sivilt vil veere
med pa & utvikle ferdigheter, bade praktiske og teoretiske. BKV forteller at de gjennomfarer et
varmdykk pa slutten av kurset. Dette er kanskje ikke ngdvendig i det sivile, men det ville likevel
ha veert til stor nytte, mener han. Dette kunne bidratt til & forberede brannlaget mentalt og
fysisk, noe som kan gjare dem bedre rustet til & handtere situasjoner.

40



5.5 Hvordan tilsyn- og undersgkelsesorganisasjoner jobber med tilradninger

Statens havarikommisjon og Sjgfartsdirektoratet har forskjellige mandater og arbeidsoppgaver
rundt ulykker og tilradinger. Vi valgte a intervjue representanter fra begge organisasjoner, og
her vil vi presentere hva de fortalte om deres mandat, og spesifikt rundt tilradningen som vi
undersgker i denne oppgaven.

5.5.1 Hvordan jobber Statens Havarikommisjon

I Intervjuet med Statens Havarikommisjon (SHT) kunne representanten (RSH) fortelle oss at
deres mandat er a undersgke ulykker til sjgs. Ved alvorlige ulykker som skipsforlis og brann,
eller ved dgdsfall som kan kobles til drift av skip, vil de alltid starte en undersgkelse. Videre
kan de ogsa starte en undersgkelse ved alvorlig miljgforurensing. Da mener RSH at de da er i
en grasone for hva deres mandat er. RSH sier at nar Sjafartsdirektoratet (SDIR) har mottatt en
henvendelse, varsles SHT via e-post, hvor de da starter sine undersgkelser. Andre former for
varsling er Hovedredningssentralen, disse varsler nar hendelsen pagar. | sjeldne tilfeller blir de
ogsa varslet fra politiet. De to sist nevnte foregar over telefon. RSH forteller ogsa at de blir
«varslet» indirekte via media og nevnte her at dette var tilfellet under «Nordlysbrannen».

RSH forteller videre om hvordan de undersgker ulykker. En undersgkelse varierer fra sak til
sak. Da det er stor forskjell mellom & undersgke en brann i et passasjerskip, versus a undersgke
en fisker som er dratt over bord. Synonymet i disse to eksemplene er at SHT alltid vil, og skal
ga inni sakene med et ngytralt syn. Det er viktig for dem som en undersgkelseskomité a verken
fastlase seg til en teori i forkant eller tenke «dette har vi sett far». RSH understreker at dette er
hva de egnsker, men at det til tider kan veere vanskelig da det er veldig menneskelig og la seg
bli pavirket. RSH papeker at de som regel finner og leere nye ting uansett hvor «rutinemessig»

en hendelse er.

RSH sier videre at SHT alltid gar etter, og sikrer tekniske spor. Dette kan vaere tidskritisk da
noe utstyr om bord kan bli overskrevet. Et eksempel pa dette kan vare en gammel type VDR
(Voice Data Recorder). Annet utstyr som vil bli sikret og sjekket er AIS, kartmaskiner,

loggbgker osv.
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Videre forteller RSH at de gnsker, sa fort det lar seg gjare, a intervjue menneskene som har
vaert om bord. Dette fordi at et vitneutsagn er en ferskvare. Representanten begrunner dette
med 2 arsaker; At hjernen har en tendens til & stenge ute eller glemme deler av traumatiske
opplevelser. Den andre er at man fort kan bli farget av andre som var til stede eller medier osv.
SHT intervjuer ogsa involverte personer opptil flere ganger etter som hvilke informasjon som

kommer inn eller ikke.

Intervju vil alltid bli holdt oppi mot konkrete fakta fra eksempel tekniske spor. Derfor vil
tekniske spor som regel alltid ga foran vitneutsagn dersom de ikke skulle samstemme, og at det
ikke er tegn til feil pa det tekniske sporet. Dette er ikke fordi man ikke tror pd mennesket, men
grunnet det overnevnte at man blir farget og at folk opplever samme ting forskjellig. De vil
ikke overse en forklaring, men erkjenner at den er subjektiv. RSH tror heller ikke at noen med
vilje gnsker a lyve til SHT, da folk som oftest gnsker a fortelle sin historie. Det papekes ogsa i
intervjuet at representanten har jobbet i SHT siden av avdelingens oppstart, og sier at det kun

er en gang der noen med vilje har kommet med usannheter.

Under en undersgkelse ma SHT ha en del ekspertise. En del av de har de internt i SHT, men
noen ganger ma andre instanser inn. Under en brann blir KRIPOS involvert, og de har eksperter
innen brannetterforskning. Det er derimot SHT som velger hvilke aktarer de vil velger a bruke.
Et eksempel var etter Nordlysbrannen, da ble SINTEF sitt branntekniske laboratorium koblet
inn. Disse har eksperter innen brannetterforsking og slukkesystemer ol. KRIPOS har som nevnt
over eksperter innen brann etterforsking, men det skal vere et vanntettskille mellom SHT og
politi. Dette fordi SHT ikke skal fordele skyld eller undersgke om det strafferettslige forhold.

Politiet deler derimot teknisk informasjonen, og spor med SHT.

5.5.2 Hvordan jobber Statens Havarikommisjon med tilradninger

| intervjuet blir det fortalt at en sikkerhetstilradning er noe som gis nar SHT ser at det kan
forbedre sikkerheten som fglge av en tilradning. Tilradningene kommer nar SHT ser et gap
mellom enten hvordan et rederi/skip falger et regelverk, eller et regelverk som ikke er godt
nok, hvordan man jobber om bord, og rutinene der. Videre, hvordan rederiet falger opp ting
eller hvordan de har lagt til rette for de om bord. Hvis et rederi har gjort ngdvendige tiltak etter

en ulykke vil SHT ikke komme med en tilrading, men omtalte det i rapporten. Unntaket her er
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hvis SHT gnsker a na bredt ut til andre skip og rederi, dersom SHT ser at det er stor gevinst i a

ha en tilrading.

SHT jobber alltid for & legge frem bevisene objektivt. De kan ikke legge frem en tilrading fordi
de «fgler» for det, eller eksempelvis om en av inspektgrene har jobbe til sjgs og tenker «slik
gjorde vi alltid nar jeg var til sjgs». Dette er da ikke et godt nok grunnlag til a lage en tilrading.
Pa en eller annen mate ma en tilradning alltid veere forankret i noe handfast. Eksempler pa dette
kan vere regelbrudd, eller en konkret ting som gjar at sikkerhetsaspektet blir bedre. 1 tillegg
ma tilradningene som blir gitt, virke «fristende» for et rederi a falge. Dette fordi et rederi ikke
er palagt a folge de. SHT kan nemlig ikke gi palegg til rederiet om a falge disse tilradningene.

Derimot ma et rederi svare pa tilradningene de har fatt innen 90 dager.

5.5.3 Statens havarikommisjon om tilradning 2013/08T

| intervjuet forteller RSH at vedkommende var til stede som inspektgr under Nordlysbrannen.
Nar inspektgrene ankom Alesund var brannen slukket, men situasjonen med
vanninntrengingen var ikke avklart. I en slik fase vil SHT ikke blande seg med ngdetatene.
Inspektarene vil derimot fortsatt prgve a foreta intervju av personell fra skipet, og innhente
annen data som gjer at de ikke star i veien for ngdetatene. Videre i undersgkelsen var KRIPOS
til stede med sine etterforskere, og SHT med sine inspektarer, og deres innleide teknikere.
Disse undersgkelsene resulterte i 7 sikkerhetstilradninger, der en av dem gikk pa & gve med
stedfortreder. | undersgkelsen viste det seg at flere av oppgavene til maskinsjefen ikke var
utfart, og som direkte eller indirekte kunne forklares med mangel pa gving med stedfortreder
(ref. punkt 2.1).

Pa spgrsmal om hvorfor denne tilradningen ikke gikk bredere ut, men kun til hurtigruten svarte
RSH at vedkommende ikke hadde et godt svar pa dette. Representanten apner derimot for
tanken om at dette burde ha blitt gjort noe mer med. Dette fordi det kan gjelde, og vere nyttig
for andre rederi som Color Line, og andre store passasjer skip ol. Vedkommende refererte til
ISM koden uten a helt huske hvor den tilradningen var forankret. |1 den sammenheng ble det
nevnt fra var side at det kun star at det skal vaere utnevnt en stedfortreder, «jf Forskrifter om
rednigsredskaper §37 (5)», men ikke noe om at det skal gves pa. RSH forklarer videre at dette

var en av grunnene til at det ikke ble en bredere tilradning. Den kunne kun forankres til
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Hurtigrutes skip, siden det var her ulykken hadde skjedd. Videre sier vedkommende at de i dag
mest sannsynlig ville ha gatt bredere ut, men at de den gangen prioriterte en annen tilrading
som de syns var «viktigere». Det kunne da vere et taktisk trekk a fokusere pa tilradningene de

mente var viktigst.

Det blir tatt opp et oppfalgingsspersmal om de rangere disse tilrdadningene. Her svarte
vedkommende «bade ja og nei». | utgangspunktet, har det kommet til at det blir en tilradning,
sa er den & anse som viktig. Men det varierer litt pa hvem som kan gjgre noe med den
tilradningen. Et eksempel kan veere, dersom en tilradning blir gitt til et skip, sa er det viktig for
de om bord og det skipet. Dersom en tilradning blir til for & kunne dekke deler eller hele
naringen blir den en «viktigere» tilrddning. Nar vi lager en tilrddning gnsker vi & komme sa
langt opp 1 hierarkiet som mulig, fordi det betyr gkt sikkerhet for flere enn en. Derav kan det
bli en intern rangering av tilradningene. Som i dette tilfelle med Nordlysbrannen, var denne
gitt til et rederi mens en annen tilradning omhandlet endring av et regelverk. RSH innremmet
at tilradning 2013/08T kanskje burde veart omfattet bredere og at den ikke nadde ut sa langt

som den burde.

5.5.4 Hvordan sjgfartsdirektoratet jobber med tilradningene

| intervju med Sjafartsdirektoratet (SDIR) tok vi opp temaet om hvordan tilradninger blir til og
hvordan de jobber med dem. Ifglge Representanten fra SDIR (RS) far de inn rapporter fra
Statens Havarikommisjon etter de har undersgkt ulykker. Deretter vil den aktuelle avdelingen
som har ansvar for det som kommer frem bli informert om tilradningen. (SDIR er delt opp i
forskjellige avdelinger som hver har sitt ansvarsomrade, for eksempel sertifikat, tilsyn,
internasjonalt regelverk osv.). Etter at avdelingen er informert vil det bli et koordineringsmagte.
| dette mgte blir tilrddingene gatt igjennom, og diskutert hvordan de kan lgse denne
problemstillingen som SHT har kommet med. Gjelder det et regelverk vil avdelingen for
regelverk eller fagavdelingen, sammen med en jurist, se pa dette. Dersom de finner ut at
tilrddningen er sa stor at den ma igjennom IMO (International maritime organization), ma en
egen avdeling involveres. Denne avdelingen jobber direkte opp imot IMO. Sammen lages det

et forslag til regelendring som skal oversendes til IMO.
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| intervjuet fortalte RS om samarbeidet mellom SDIR og SHT. Her fortalte vedkommende oss
at ved en ulykke er rederi/skipsfarer pliktig til & varsle om ulykken. Et slik varsel blir gitt til
beredskapsavdelingen til SDIR, som har dggnvakt. Etterpa blir dette videreformidlet til SHT.
Rederiet plikter & sende en hendelses-/ulykkesrapport til SDIR innen 72timer. Nar SDIR far
rapporten blir den videresendt til SHT med en gang, som igjen vurdere alvorlighetsgraden av
den. Hvis SHT velger a gjgre noe med det vil, SDIR trekke seg tilbake og avvente. SDIR hjelper
SHT med det de trenger fra arkivsystemet opp imot, eksempelvis tilsyn som er fgrt av SDIR
om bord pa de(t) gitte fartgy(et). SDIR skal ogsa fare tilsyn pa skip etter ulykken dersom det
har fatt skade. Dette gjer de for a se til at skipet er sjgdyktig og kan seile videre, eller om det
ma repareres. Ved dadsulykker vil SDIR avvente a starte arbeidet sitt til rapporten fra SHT er
lagt frem. SDIR falger kun opp de tilradningene som er direkte adressert til dem, eller de dem
har tilsynsrolle for. Er en tilrading adressert et rederi er det deres ansvar a falge den opp. SDIR
sin rolle ved en slik tilradning er & se til at rederiet har gjort noe med den. | tillegg kan SDIR
ta pa seg rollen & se om disse avvikene kan ga pa tvers av rederi og legge de punktene til i

«tilsyns-sjekklisten» deres. Dette gjar de for a bedre sikkerheten pa tvers av rederiene.

5.5.5 Rundskriv til skipene

Rundskriv er et dokument som blir utstedt av Sjgfartsdirektoratet (SDIR) og kan inneholde
elementer som lovendringer og forskriftsendringer, samt forklaringer pa hva som er ment med
innholdet i forskriftene. Rundskrivene kan ogsa inneholde sikkerhetsmeldinger der SDIR har
avdekket noe. For eksempel, det ble en gang avdekket at livredningsbeyer fra en bestemt
produsent tok inn vann. Da sendte SDIR rundt et rundskriv om dette og ba alle som hadde
bayer fra denne produsenten om a sjekke dem. Noen rundskriv har ogsa en slags utlgpsdato pa

rundt 5 ar. Hvis de fortsatt er relevante nar de gar ut, sender/legger SDIR ut en ny.

Tidligere sendte SDIR rundt rundskriv til adresselister. Men na, pa grunn av digitalisering, har
rederiet selv ansvar for a ga inn pa SDIR nettside og lese seg opp pa nye rundskriv og
forskrifter. Rederiene har imidlertid muligheten til & melde seg pa en adresseliste som sender

ut varsler.

SDIR har prgvd a lage en liten gruppe som registrerer og falger opp ulykker. Denne gruppen

lager korte oppsummeringer om ting som blir avdekket hos fartgy og rederier. Her skriver de
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litt om hva man bgr veere ekstra oppmerksom pa ute pa fartgyene. Dette har blitt godt mottatt

blant fartay.

5.5.6 Sjefartsdirektoratet om tilrading 2013/08T

Videre i intervjuet spurte vi RS, spesifikt oppi mot Sikkerhetstilradning 2013/08T om hvordan
SDIR tok denne til betrakting. Her svarer vedkommende fglgende, det ble som normalt holdt
et koordineringsmate, hvor «avdeling for operativt tilsyn» var involvert. Pa det matet ble det
vurdert til at SDIR kunne sjekke opp slikt ved en ISM-revisjon. Det ble i koordineringsmgte
ikke diskutert at det skulle bli et eget serkrav. RS forteller sa at deres inspektarer benytter en
sjekkliste som heter «KS125» ved revisjon ute pa fartay og rederi. | denne omhandler punkt
1.8.2 program for trengning og gvelser. Her star det blant annet et punkt om farteyet gver pa
bortfall av ngkkelpersonell og overtakelse av stedfortreder. Vedkommende sier at dette er et
punkt som blir sjekket ut av en inspektar under tilsyn. Ved en revisjon vil en inspekter stille
spgrsmal til forskjellige styrmenn for & se om inspektgren far samme svar. RS sier at disse
styrmennene selvfalgelig kan samsvare sine svar i forkant av intervjuet, siden alle sjekklistene
er offentliggjort, men papeker at disse da bare lurer seg selv. RS sier videre at vedkommende
ble glad og forngyd da vedkommende s at dette var med i en sjekkliste. RS tror at dette er et
mer eller mindre direkte resultat av sikkerhetstilradningen 2013/08T. RS sier at det ikke star
spesifikt i ISM koden at man skal gve med stedfortreder, men papeker videre at en som jobber
om bord har en rolle. Har man en rolle skal man ogsa veere kjent med den, primaer som
sekundaer. RS stiller til slutt et «apent» sparsmal tilbake til oss om hvor spesifikk loven ma

VeEre.

5.5.7 Innfgring av serkrav

| intervjuet med RS blir det stilt spgrsmal rundt norske sarkrav. Dette er hva RS hadde a si,
Sjefartsdirektoratet (SDIR) forsgker a unnga a ha for mange norske searkrav. Dette skyldes at
nar det kommer for mange sarkrav, som ikke gjelder andre enn de med norsk flagg, kan
rederiene synes at SDIR er for strenge, og tenke at det er enklere a flagge ut. Et rederi kan,

uavhengig av flagg, operere i norske farvann. Her kan det komme noen egne begrensninger.
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For en stund siden innfgrte SDIR inn et s@rkrav som sier at bater under 500 bruttotonn skal
veere underlagt noe som heter «ISM light». SDIR har fatt gode erfaringer med dette. De fikk
ogsa inn i forskriften at ISM skal gjelde for alle bater som opererer i norske farvann, og ikke
bare norskflaggede bater. Men SDIR krever antageligvis ikke ISM for de skipene som bare har
gjennomfart i norske farvann, det gjelder antageligvis bare for de som opererer i norske farvann
over lengre tid. Sa det & innfare szerkrav for norske fartgy blir en balansegang. Til slutt blir det

sagt at SDIR ma prave a tenke seg til hva norske redere vil ga med pa uten at de flagger ut.

5.6 Resultat fra spgrreundersgkelsen

Vi vil her presentere resultatene fra spgrreundersgkelsen. De gir et innblikk i hvem som gver
med stedfortreder, eller ikke. | tillegg til hvilke typer fartey offiserene jobber pa.

Undersgkelsen ble svart pa av totalt 90 seilende offiserer.

Hvilken type fartgy jobber du pd? Er du fast anstt pa det fartgyet?

m Offshore

m Militeerfartay

mRigg

m Taubat

m Statsfartay (ikke militeert)

m Fiskebat

m Bronnbat

m Passaskjerfartay (ikke hurtigbat eller ferge) = Hel
mFerge

m Hurtigbat

m Redningsfartay
m Tankbat

mAnnet

Figur 14: Diagram hentet fra analysen av spgrreundersgkelse

Dette diagrammet i figur 15, viser hvor stor andel av representantene som jobber pa diverse
fartgystyper. Nar det gjelder type fartgy respondentene jobber pa, ser man at offshore er den
starste kategorien med 51 prosent. Det er ogsa verdt a legge merke til at kun 12 prosent kommer
fra fartgy i passasjerdrift. Undersgkelsen avdekker ogsa at majoriteten pa 92 prosent er fast

ansatt pa fartayet de jobber pa.
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Star det i sikkerhetsstyringssystemet deres, @ver dere med stedfortreder/bortfall av

at der skal eve med stedfortreder/borfall av peronell ombord? ?
personell? Passasjerfartey
Passasjerfartoy

L

- e

..

Offshorefartey Offshorefartey

wh
.t

Figur 15: Diagram hentet fra analysen av sparreundersgkelse

Pa figur 16, ser man forskjellen pa passasjerfartgy og offshore opp mot hverandre. Her viser
diagrammet at 9 av 10 representanter fra passasjerfart har det nedfelt i
sikkerhetsstyringssystemet deres, at de skal ave med stedfortreder, sasmmenlignet med at 33 av
46 pa offshore har det i deres. Man kan se i figur 19 at 10 av 10 gver med stedfortreder pa

passasjerfartgy. | offshore er det 37 av 46 som gver med stedfortreder av personell.
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) - Figur 17 gir her innsikt i bade de ulike
Hvilken stilling har du ombord?

stillingene om bord pa fartgyene og

I starrelsen pa besetningen.

Kaptein Overstyrmann 1.styrmann 2.styrmann Chief engineer

Hvor stor besetning er der ombord?

0-4 4-8

8-12 12-18 18-25 25-35 35-50 50-oppover
Figur 16: Diagram hentet fra analysen av spgrreundersgkelse

17

Star det i sikkerhetsstyringssystemet @ver dere med stedfortreder/bortfall av
deres, at der skal gve med peronell ombord?

stedfortreder/borfall av personell?
20%
24% mla
als m Nei
m Nei
76% 80 %

Figur 17: Diagram hentet fra analysen av spgrreundersgkelse

Her avslarer sparreundersgkelsen, i figur 18, det totale antallet som gver med stedfortredere og
har det i sine SMS-er av vare representanter. Fgrst og fremst viser det seg at en betydelig
majoritet pd 68 personer som oppgir at det er spesifikke retningslinjer i deres
sikkerhetsstyringssystem for a gve med stedfortreder eller bortfall av personell. Videre viser
resultatene at en enda stgrre andel pa 72 personer faktisk gjennomfgrer gvelser med
stedfortreder eller ved bortfall av personell.
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Hvor ofte gver dere med stedfortreder/bortfall av
personell ilgpet av et ar, under branngvelser?

12 34 56 78 9-10

Wgen 11-12

Figur 18:Diagram hentet fra analysen av spgrreundersgkelse

Dette diagrammet i figur 19 viser hvor ofte mannskaper gver med stedfortredere, eller med

bortfall av personell i lgpet av et ar, mer spesifikt, under branngvelser.
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6 Drofting

| dette kapittelet skal vi ta for oss teori- og resultatkapittelet og drefte dette oppi mot
problemstillingene vare og opp imot gjeldene regelverk. Rekkefalgen her blir ikke draftet i lik
rekkefglge som problemstillingene. Dette grunnet at dreftingen gar pa tvers av

problemstillingene.

6.1 Har andre norske rederier implementert statens havarikommisjon sin

tilradning i sine sikkerhetsstyringssystem

Fra alle intervjupersonene pa skip kommer det frem at rederiene deres har en mate a oppdatere
seg pa regelverksendringer, sikkerhetsmeldinger og informasjon fra sjgfartsdirektoratet, og en
mate & formidle det ut til fartgyene sine. | rederiet til 0O1 og OO2 virker det som den maten
de formidler hendelsesrapporter videre til fartayene er gjennom IMCA Safety Flash. Selv om
det er kun 002 som nevner IMCA Safety Flash, kan man anta at det gjelder for resten av batene
i rederiet siden OO1 nevner ett system der informasjonen blir lagt inn uten & spesifisere hvilket
system dette er. OO1 snakker ogsa om at de er etter bedriftskrav & palagte & lese
hendelsesrapportene som blir lagt inn i det systemet. Siden dette er ett offshore rederi, og
informantene fra passasjerrederiet ikke nevnte noe bedriftskrav, kan man tenke seg til at
bedriftskravet han nevner er ett krav i offshoresektoren.

6.1.1 Tilradinger

Etter en ulykke der SHT har undersgkt hendelsen, lager de en ulykkes rapport. | sammenheng
med en slik rapport lager SHT en eller flere sikkerhetstilradninger dersom de ser at sikkerheten
kan forbedres pa grunn av dette. Det kan komme en sikkerhetstilradning dersom ett rederi ikke
falger regelverket godt nok, eller at det ikke fins tilstrekkelig regelverk, og at sikkerheten kan
bedres ved hjelp av en tilradning. Etter nordlysbrannen i 2011 kom SHT med flere slike
tilradninger, ett eksempel pa en av dem er SJ@. 2013/08T som var rettet til Hurtigruten Group
ASA. Denne kom pa grunnlag av at flere sikkerheter kritiske oppgaver ikke ble gjennomfart
av stedfortrederen for maskinsjefen siden maskinsjefen falt bort. | tilradningen rades
Hurtigruten Group ASA om 4 gve pa stedfortrederroller. Videre fikk SDIR ulykkes-rapporten
fra SHT der denne sikkerhetstilradningen 1a ved. Representanten fra SDIR (RS) sier at det ble
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holdt ett koordineringsmgate med avdeling for operativt tilsyn rundt denne. De kom fram til at
denne tilradningen skulle falges opp via ISM revisjoner. Det ble ikke vurdert & lage ett seerkrav
rundt denne. Videre i intervjuet med representanten fra SDIR fant vi ut at de generelt sett ikke
gnsker & ha mange norske serkrav. Grunnlaget for det er at de mener det er alt for enkelt for
norske rederier a flagge ut, dersom det kommer sarkrav som blir vanskelige & opprettholde
eller blir gkonomisk ugunstig for rederiene. Da SDIR fikk tilradning SJ@ 2013/08T var den
kun tilegnet Hurtigruten Group ASA, og ikke til SDIR. Disse to punktene kan ha veert
grunnlaget for at det & sve med stedfortreder ikke ble vurdert som ett saerkrav. De valgte
derimot & falge opp denne tilradningen gjennom fremtidige tilsyn og ISM- revisjoner hos
Hurtigruten Group ASA. | etterkant av dette, har det dukket opp ett punkt pa sjekklistene til
inspektarene som gjennomfarer ISM tilsyn om bord pa skip. Denne sjekklisten er en sjekkliste
som de bruker om bord pa alle skip omfattet av ISM.

Etter intervjuet med sjgfart fikk vi tilsendt sjekklisten, KS-1252B «forberedelse far revisjon,
rederi», som de bruker pa revisjon. Det vi ser ut ifra KS-1252B er at den er bygd opp i henhold
til «Den internasjonale norm for sikkerhetsstyring» (ISM), og inneholder egne underpunkt.
Dette kan da sees som at denne sjekklisten er SDIR sin tolkning av ISM koden. | dypere
undersgkelse av denne sjekklisten kom vi ogsa over tre andre sjekklister, KS-1250B
«forberedelse far revisjon, fartay», KS-1251B «utvidet revisjon, fartgy» og KS-1253B «utvidet
revisjon, rederi». Vi leser det i sjekklistene KS-1251B og KS-1253B, som er for utvidet
revisjon, kun skal gjennomfares nar en risikovurdering av rederiets/fartgyets historikk, eller

nar et funn/mangel er avdekket under revisjonen.

52



Her sammenlignet vi hva som star i revisjonene for rederiet og fartay.

KS-1252B Rederi

1.8 ISM 8 - Beredskap

Nr. Tekst Hjemmel/henvisning

181 (Utvidet tilsyn) ISM 8.1 Identifisere mulige ngdsituasjoner ISM-koden 8 f FOR 2014-09-05
Selskapet skal identifisere mulige ngdssituasjoner om bord, og nr. 1191 Forskrift om
innfgre framgangsmater for 3 reagere pa dem. sikkerhetsstyringssystem for skip
* |dentifisering av ngdsituasjoner m.m. & 2.
» Beredskapsplaner for identifiserte ngdsituasjoner
* Hensyntatt fartgytype, operasjon, fartsomrade etc

1.8.2 ISM 8.2 Program for trening og gvelse ISM-koden 8 f FOR 2014-09-05
Selskapet skal opprette programmer for trening og gvelser i a nr. 1191 Forskrift om
forberede seg pa handling i ngdssituasjoner. sikkerhetsstyringssystem for skip
* Plan for gvelser m.m. & 2.
* Registrering av utfgrte gvelser
» Pvelser med bortfall av ngkkelpersonell
= Evaluering og analyse av utfgrie gvelser

Figur 19: Utdrag fra sjekkliste KS-1252B/Sdir.no

KS-1250B Fartgy

* Informasjon som skal framkomme av gvelsesprogrammer:

o Hyppighet/intervaller av de ulike gvelsene, minimum i henhold
til gjeldende regelverk

o Hvilken metode; teoretisk eller praktisk pvelse, ogsa minimum i
henhold til gjeldende regelverk

o @velser med stedfortreder for ngkkelpersonell

« Utfart gvelse etter at mer enn 25% av mannskapet er byttet ut
samtidig

e Evaluering av gvelser til hjelp for stadig forbedring

« Observasjon av en gvelse eller delgvelse der det er
hensiktsmessig for a verifisere effektiviteten av systemet

1.8 Beredskap - ISM 8
Veiledning: PR

Nr. Tekst Hjemmel/henvisnin,

1.8.1 (Utvidet tilsyn) ISM 8.1 Identifisering av mulige ngdssituasjoner ISM-koden 8 / FOR 2014-09-05
om bord, og innfgre framgangsmater for a reagere pa dem. nr. 1191 Forskrift om
« Er det identifisert mulige ngdsituasjoner om bord? sikkerhetsstyringssystem for skip
* Er det etablert framgangsmater for a reagere pa dem? m.m. § 2.
* Inneholder framgangsmatene momenter som
kommunikasjon/varsling, assistanse?

1.8.2 ISM 8.2 Programmer for trening og gvelser ISM-koden 8 / FOR 2000-06-13

nr. 660 Forskrift om fiskefartgy
15 m eller mer § 8-3.

FOR 2014-07-01 nr. 1019 Forskrift
om redningsredskaper pa skip .
FOR 2014-09-05 nr. 1191 Forskrift
om sikkerhetsstyringssystem for
skipm.m. § 2.

Figur 20: Utdrag fra sjekkliste KS-1250B/Sdir.no

| ISM 1.8.1 i begge skjemaene star det at selskapet skal identifisere mulige ngdsituasjoner og
hvordan de skal reageres pa. Dette stattet ogsa opp med ISM 1.2.2 hvor det star «Selskapets
mal for sikkerhetsstyring skal bl.a. veere; a vurdere alle identifiserte risikoer for skipet,
personellet og miljget og & innfare egnet vern». Her kan det merkes at det ikke spesifiseres
noen form for ngdsituasjoner. Videre i ISM 8.2 har SDIR tolket «gvelse med bortfall av

nokkelpersonell» som et eget underpunkt, uten at det direkte star i ISM koden som de selv
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henviser til i sjekkliste KS-1252B. Vi kan heller ikke finne at dette er et krav i andre forskrifter.
Det naermeste vi kommer et regelverk som nevner stedfortreder er «Forskrifter om
Redningsredskaper for skip» Regel 37. Denne omhandler alarminstrukser og nadinstrukser. |
punkt 5 star det at det skal veere utnevnt en stedfortreder for ngkkelpersonell pa alarmplanen,
som kan bli tjenesteudyktig. Det skal ogsa tas hensyn til de forskjellig ngdsituasjoner et skip
kan havne i. Det spesifiseres, som nevnt ovenfor i ISM-koden 1.2.2 og i punkt 1.8.1, at
selskapet skal identifisere mulige ngdssituasjoner. Det kan veere dette som gjar at SDIR velger
a ha med punktet om & gve med stedfortreder i KS-1252B og i KS-1250B. Merk ogsa her, at i
KS-1252B velger SDIR a spesifisere at man skal ha gvelser med bortfall av ngkkelpersonell
uten a ha spesifisert andre gvelser. Det star ikke spesifisert noen plass i det originale regelverket
at man skal gve med bortfall av ngkkelpersonell. Sa her er mye opp til hvordan regelverket blir
tolket. Det henvises i tillegg til et annet regelverk, i tillegg til ISM koden i skjema 1250B for
fartgy. Det at det er 4 forskjellige sjekklister, kan nok fare til at rederiene og farteyene kan bli

forvirret om hvilke sjekklister som skal brukes.

Som nevnt ovenfor i sjekklisten rettet mot fartay, refereres det til et annet regelverk i tillegg til
ISM. Leser vi dypere i den forskriften og tolker det, kan vi se at SDIR her velger & hjemle dette
i henhold til «Forskrift om redningsredskaper pa skip» (se figur 21). | forskriftens regel 19
punkt 3.4.1.2 og 3.5.2.1 star det at henholdsvis hver batgvelse og hver branngvelse skal besta
i & forberede oppgaver beskrevet i alarminstruksen. Videre stilles det krav i regel 37 punkt 5 at
alarminstruksen skal angi stedfortredere for ngkkelpersonell som kan gjares tjenesteudyktige.
Her kan det tolkes til at «stedfortreder» er forankret i regel 37 og at man under batgvelser og
branngvelse skal forberede de oppgaver alarminstrukser krever. Her virker det som SDIR
hjemler det & gve med stedfortreder i henhold til regel 37, og at de derfor har valgt & ha det som

et eget punkt nedfelt i revisjonen til ISM

| intervjuet med RS spear vedkommende til slutt hvor spesifikt et regelverk burde vere. Og ut
ifra det virker det som vedkommende er forngyd med det som det er. Man kan undre seg over
hvorfor det i «Forskrifter om redningsredskaper» spesifiseres krav om a gve pa branngvelser
og batgvelser, samt detaljer om hva disse gvelsene skal inneholde, men at det ikke poengteres
at man ogsa skal gves med stedfortreder. Ogsa i intervjuet med RS trodde vedkommende at

punktet «gve med stedfortreder» lagt til i sjekklisten pagrunn av tilradningen SJ@ 2013/08T.
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6.1.2 Rekkevidden av tilradingen

Representanten fra SHT innremmer at tilrddning 2013/08T kanskje burde veert omfattet
bredere, og at den ikke nadde ut sa langt som den burde. RSH forteller at den kun ble tilradet
Hurtigruten fordi den kun kunne forankres der siden det var der ulykken skjedde. | dag mener
hun pa at tilrddningen muligens hadde gatt bredere ut, men at den gangen prioriterte de taktisk
a fokusere pa en tilradning de synes var viktigere. Alle offiserene vi intervjuet forteller at de
gver med bortfall av ngkkelpersonell. | sparreundersgkelsen oppgir 72 av 90 at de gver pa dette,
noe som tilsvarer 80 prosent. Nar det gjelder hvor mange som oppgir at de har det i sine SMS’er
er tallene 68 av 90, noe som tilsvarer 76 prosent. Fra dette kan vi se en trend om at flertallet av
fartgyene og rederiene gver med bortfall av ngkkelpersonell og har dette i sine SMS-er. Som
nevnt i drefting ovenfor har sjefartsdirektoratet et punkt om & gve med stedfortreder i sine
sjekklister som de bruker under ISM revisjoner. Disse punktene virker som de er tolket ut ifra
ISM koden og «Forskrifter om redningsredskaper pa skip», som de er forankret i. Disse ligger
offentlig og kan leses av alle som finner det av interesse. Her kan rederier og fartgy ha lest
disse sjekklistene og deretter implementert dette i sine SMS’er og gvelsesrutiner. En annen
mulig forklaring pa hvordan skip og rederier ha fatt med seg dette er gjennom tilsyn fra SDIR
om bord. Dersom SDIR mener at & gve med stedfortreder er ett krav gjennom ISM fra deres
tolkning, kan de ha gitt palegg til fartgy eller rederi som ikke har dette i sine SMS’er. Pa en
annen side er det fortsatt 18 representanter som svarer at de ikke gjennomfgrer gvelser med
bortfall av ngkkelpersonell. Dette kan skyldes ulike faktorer, som begrensede ressurser eller
prioriteringer innenfor fartgyets drift. Om noen av rederiene og farteyene gver med dette
momentet pa grunnlag av at de har sett tilradningen SJ@. 2013/08T er ogsa en mulighet. Det at
OPB og OPM sier at de leser rapporter fra SHT av egeninteresse, kan statte opp imot at noen
av rederiene kan ha sett tilradningen selv. De mener ogsa pa at rederiet ser pa hendelser fra
andre rederi, og vurderer endringer i egen SMS ut ifra om det er relevant. Dersom dette rederiet
gjorde dette tilbake nar MS Nordlys brant, kan de ha plukket opp tilrddningen om & gve med
stedfortreder og implementert dette i egen SMS. I intervjuet med OO1 virket det som han hadde
inntrykk av at kravet om & ha stedfortreder pa sikkerhetsplanen var ganske nytt. Dette kan tyde
pa at ikke alle er klar over det med stedfortrederroller. Vi kan ikke konkludere med at
tilradningen fra SHT nadde lenger og bredere en RSH hadde inntrykk av. Oppmerksomheten
og kunnskapen rundt det & gve med bortfall av ngkkelpersonell kan ha kommet fra andre steder,

men muligheten for at rederier har plukket det opp derifra eksisterer. Vi stiller oss spgrsmalet
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om hvorfor ikke tilradningen SJ@ 2013/08T ble vurdert som noe som kunne veere viktig for
hele naringen og derfor gitt en hgyere prioritet. | intervjuet med SHT sier hun at dette kunne
veere fordi at det kommer litt an pa hvem som kan gjere noe med tilradningen. | dette tilfellet
ma man endre ISM koden, eller legge til punkter, og da ma det opp i IMO. En annen mulig
forklaring pa dette er at det ikke kan forankres i noe regelverk, annet enn at Hurtigruten viste
mangel pa dette under ulykken i 2011. Ergo ble tilradningen kun rettet mot Hurtigruten Group
ASA. Sa hvorfor ble ikke denne tilrddningen ansett som viktigere? Det vi fant ut var at den
fikk den lave prioriteten, fordi SHT pa den tiden prioriterte tilradninger de mente var
«viktigere». De snakket spesielt om en tilrading som omhandlet en regelverksendring som de
matte ta opp i IMO. Om tilrddningen SJ@ 2013/08T burde ha blitt sendt sammen med den
tilrddningen som skulle til IMO, kan vi fortsatt stille sparsmalstegn til.

6.1.3 Innfgring av serkrav

Videre snakket RS om at det & innfare serkrav i Norge kan fare til at rederier flagger ut sine
skip. Om et serkrav rundt denne tilradningen hadde fart til en slik konsekvens, er derimot
veldig usikkert og burde kanskje vurderes nermere av SDIR. Bade BKV og RL papeker at det
a gve med stedfortreder, kan vere et viktig moment som vil gke sikkerheten om bord. Et
serkrav her kunne eventuelt fort til at en stgrre andel gvde pa dette momentet.
Sparreundersgkelsen var viser at det er en stor andel fartgyer som allerede gver med dette
momentet. Derimot er det et mindre antall som pastar at det star i SMS’ene til rederiene sine.
Dette kan tyde pa at mannskapene ute pa fartgyene realiserer at dette er et viktig moment, og
snakker imot behovet for ett seerkrav. Dette da fordi konsekvensene av a innfare saerkrav kan
veere stgrre enn konsekvensene av at det er en liten andel som ikke gver med stedfortreder.
Man kan fortsatt argumentere for at det a innfare et seerkrav ikke skaper starre konsekvenser

enn et par endringer i SMS’ene til rederiene som ikke har det allerede.
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6.1.4 Sammenligningen mellom passasjerfartay og offshorefartay

| SMS-en til rederiet der OPM og OPB jobbet star det skrevet at de skal gve pa sine
stedfortrederroller minst en gang per ar. De sier ogsa at mannskapet om bord er klar over at
nekkelpersonell kan falle bort og at det er relevant & gve pa det. Dette er ett passasjerfartay og
her viser spgrreundersgkelsen var at 9 av 10 offiserer pa passasjerfartey har det i SMS-en sin
og gver med det. Det tilsvarer 90 prosent. Den siste respondenten av de 10 offiserene pa
passasjerfartay oppgir at de gver med stedfortreder, men at de har ingen gvelser i aret med det.
Dette svaret kan derfor indikere at respondenten enten har mistolket spgrsmalet, eller har svart
feil. Siden det svaret er usikkert velger vi bare a si at 9 av 10 gver med stedfortreder. Videre
fant vi ut at pa fartayene til 001 og O02 gver de med stedfortreder til tider, men ingen av de
har sett at det star i SMS-en til rederiet at de skal gve med dette momentet. OO1 sier spesifikt
at han ikke har lest det, mens OO2 mener at det kanskje kan sta der, men at han ikke har lest
det selv. Siden dette er to representanter fra samme rederi kan svarene deres tolkes som at det
ikke star i SMS-en til det rederiet. De oppgir likevel at de har gvelser med bortfall av
nokkelpersonell. Dette tyder pa at mannskapet om bord forstar at dette kan oppsta i en virkelig
situasjon, og at det er viktig & gve pa dette for a bli trygg i den rollen man eventuelt ma steppe
inn i dersom noen faller bort. | sparreundersgkelsen var kom det frem at 33 av 46 offiserer pa
offshoreskip har det a gve med stedfortreder nedfelt i SMS-en, og 37 av 46 offiserer gver med
stedfortreder. Dette tilsvarer 72 prosent og 80 prosent. Ut ifra dette kan vi se en trend om at
passasjerfartgy og deres rederi har pa ett eller annet tidspunkt plukket opp dette med a gve med
stedfortreder, i sterre grad enn offshorefartgy og deres rederi. Passasjerfartgyenes rederi kan
ha plukket opp dette grunnet ulykken pa M/S Nordlys, som var et passasjerskip. Det intervjuene
ogsa viser med stotte fra sparreundersgkelsen, er at offshore fartayene gver pa dette selv om
det ikke star i SMS-en til rederiet at de skal gjere det. Her kommer da sparsmalet opp om
hvorvidt rederiene er klar over dette med & gve med stedfortreder eller ikke. Det ma ogsa
merkes at i tallene fra sparreundersgkelsen var der ogsa noen som svarte at det star i SMS-en
at de skulle gve med stedfortreder, men at de ikke gvde med det. Siden vi fikk en mye starre
andel av respondenter fra offshorefartgy i forhold til passasjer skip, kan resultatet veert
annerledes om vi fikk like mange svar fra passasjerskip. Dette farer til en viss usikkerhet rundt

disse resultatene og validiteten deres.
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6.2 Hvordan fartgyene gver pa bortfall av sikkerhetskritisk ngkkelpersonell
under branngvelser

| lgpet av denne oppgaven har vi samlet inn en del data rundt, hvordan fartay gver med
stedfortreder. Per dags dato finnes det et regelverk som beskriver hva en branngvelse skal
inneholde jf. «Forskrift for redningsredskaper pa skip» regel 19 punkt 3.5.2. Derimot finnes
det ikke et regelverk som sier at man skal gve med stedfortreder, eller hvordan man skal gve
med det. Pa grunnlag av dette har vi heller ikke noe regelverk & drafte dataen vi har samlet inn
opp imot svarene vi har fatt rundt problemstillingen: hvordan fartgyene gver pa bortfall av
sikkerhetskritisk ngkkelpersonell under branngvelser. Vi gnsker fortsatt a ha dette med i
oppgaven for a belyse hvordan de skipene vi intervjuet gver med stedfortreder til tross for at

det i dag ikke finnes et gjeldende regelverk for dette i dag.

6.3 Organisering av brannlag i henhold til gjeldene regelverk

Gjeldende regelverk i dag sier at man skal ha minimum en branngvelse per maned i henhold
til Regel 19, punkt 3.2 i «Forskrift for redningsredskaper pa skip». Videre star det i samme
forskrift under Regel 30 at passasjerfartay skal ha branngvelser hver uke. Befalet vi intervjuet
fra kystvakta fortalte at de hadde gvelser en gang i uken. | tillegg hadde de en separat
raykdykkergvelse per uke. I intervjuet med OO1 forteller han at de har branngvelser minst en
gang i maneden. OO2 forteller her at de har branngvelser jevnlig, og felger en matriks som gir
beskjed hvor ofte de skal ha gvelser. Han sa ikke spesifikt hvor ofte de gver, men ut ifra
definisjonen pa jevnlig, som ogsa kan bety regelmessig, som betyr «etter faste regler», kan det
tolkes som om at de gver etter gjeldende regelverk. Men om det var det han mente med 4 si at
de har gvelser jevnlig, er litt usikkert. Vi fikk heller ikke noe svar fra OPM og OPB pa hvor
ofte de hadde branngvelser. Derimot fortalte alle de sivile offiserene og befalet vi intervjuet
mye om hvordan de setter opp brannlag og hvordan de organiserer de. Her fortalte blant annet
001 at de normalt sett fordeler rollene i brannlagene etter det som star i sikkerhetsplanen. De
er ofte definert etter lugarnummer. De vurderer ogsa om personer er skikket til sine roller
gjennom kvalifikasjoner og egenskaper. Han nevner at faktorer som stress er ett av kriteriene
de vurdere nar det kommer til rgykdykkere. OO2 forteller at det hovedsakelig er overstyrmann
som star for fordelingen av roller, men at de falger det som er oppsatt pa alarminstruksen som

er definert etter stillinger om bord. For eksempel bruker de matrosene som rgykdykkere. OPM
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og OPB forteller at det er sikkerhetsoffiseren om bord som fordeler roller og
sikkerhetsfunksjoner. De sier ogsa at de vurderer hvem som skal ha hvilken rolle ut ifra hvem
som er skikket til det, hvem som har kvalifikasjonene som kreves og hvem som har
gjennomfart internoppleeringen. Blant annet har de ett stort behov for mannskap med HMOB-
sertifikat og batmann-sertifikat, sa de som har disse sertifikatene blir plassert i de rollene. BKV
forteller at om bord hos dem setter de opp rollene ut ifra hvem som har kurs og kvalifikasjoner.
Her er det diverse spesialkurs man ma ha for & sta i diverse roller. | fglge «forskrift om
redningsredskaper pa skip», Regel 8 skal det for hver person om bord finnes klare instruksjoner
som skal fglges dersom en ngdsituasjon skulle oppsta. Det at offiserene fra offshore forteller
at de har rollene definert etter en fastsatt plan tyder pa at det er i henhold til gjeldende regelverk.
OPB og OPM nevnte ikke hvor disse eventuelle rollene og deres oppgaver var oppsatt, dette
gjer heller ikke BKV, sa der kan vi ikke si noe om det er i henhold til gjeldene regelverket.

Alle offiserene vi intervjuet hadde ett visst antall brannlag om bord. De sivile fartgyene har
alle totalt tre brannlag. OO1 har to rgykdykkerlag der det ene laget bestar av maskinister og
det andre bestar av matroser. 1 tillegg har de ett assistentlag. OO2 har to rgykdykkerlag som
bestar av matroser og ett teknisk lag. OPM og OPB har to raykdykkerlag som bestar av kokker
0g servitarer, og ett teknisk lag som bestar av maskinister. BKV praktiserer a operere med ett
brannlag bestaende av fire rgykdykkere. De har som oftest flere raykdykkere om bord og
bruker a rullere pa hvem som er pa brannlaget. I tillegg har de ett eget QRF lag som driver
utvidet farstehandsinnsats. Vi har ikke funnet noe krav eller regelverk som sier hvor mange
brannlag man skal ha om bord avhengig av hverken skipets stgrrelse eller vekt. Derfor kan vi

heller ikke si noe om dette er i henhold til gjeldende regelverk.

6.3.1 Hvordan de gver pa brann

| intervjuene med de eksterne aktgrene kommer det frem anbefalinger til hvordan sivile fartgy
kan gve pa brannbekjemping. | «Forskrift om redningsredskaper pa skip», regel 19 punkt 3.1
star det at «@velser skal, sa langt det er praktisk mulig, gjennomfgres som om det var en
virkelig ngdssituasjon». | kapitel 5.3 i resultat ser man at 001 og 002 gver like reelt nar det
kommer til branngvelser. Begge aver med sgk og redning i reykfylte omrader og praver a lage
gvelsene sa realistisk som mulig. OPB og OPM gver litt annaledels i forhold. Under deres
branngvelser har de mer fokus pa mental forberedelse, operere i mgrket og det a rigge seg til

med utstyr. OPM forteller om en gvelse de hadde med rgykdykkerne, som skulle sgke i blinde
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gjennom lasterommet. Dette indikerer at de gver realistisk pa gvelser, i og med at i en virkelig
brann vil det gjerne veere nedsatt sikt grunnet mye rgyk. Han sier ogsa at reykdykkerne trengte
god hjelp for a klare & gjennomfare gvelsen. Siden rgykdykkerne ikke helt klarte gvelsen, kan
det & felge anbefalingen til RL, om a senke nivaet pa gvelsene til et niva som gir
mestringsfalelse, vaere en fordel. Dette kan vaere med pa a utvikle mannskapet og gke
kompetansen. BKV forteller om en krise gvelse de hadde der det var involvert savnede
personer, vanninntrenging og brann i samme gvelse. Dette er en mye mer kompleks gvelse enn
de andre tre forteller om. Her kan en anta at organisasjonen er godt trent og er pa et hgyt niva
nar det kommer til branngvelser. Dette pa bakgrunn av at de gver med mange forskjellige

elementer i samme gvelsesscenario.

3.5.2 Hver branngvelse skal bestd | &

.1 rapportere til stasjonene og forberede oppgavene beskrevet i alarminstruksen som kreves etter regel 8

.2 starte en brannpumpe der minst de to pakrevde vannstralene tas i bruk for a vise at systemet er i god stand og
driftsklart

.3 kontrollere brannmannsutstyr og annet personlig redningsutstyr

4 kontrollere relevant kemmunikasjonsutstyr

.5 kontrollere betjeningen av vanntette derer, brannderer, brannspjeld og hovedinntak og hovedutlep for
ventilasjonssystemer | evelsesomradet, og

.6 kontrollere de nedvendige arrangementene for pafelgende evakuering av skipet.

Figur 21: Utdrag fra Regel 19, Forskrift om redningsredskaper pa skip/Lodata.no

| figur 22 ser vi et utdrag fra regel 19 i «Forskrift om redningsredskaper pa skip». Punkt 3.5.2.
omhandler oppgavene som hver branngvelse skal inneholde. Dette inkluderer, rapportering til
stasjoner, oppstart av brannpumper, kontroll av brannmannsutstyr, kommunikasjonsutstyr, og
forberedelse av evakuering. Disse seks punktene her skal vaere med pa a sikre at mannskapet
er forberedt pd en brann om bord. OO1 og OO2 forteller at under sist gvelse mgnstret
mannskapet til sine stasjoner etter alarminstruksen som er om bord. Her forteller OO1 at
brannlagene og rollene er definerte etter sikkerhetsplanen. Mens OO2 seier at instruksen er satt
opp etter stilling i alarminstruksen. Begge to viser her til at mannskapet rapporterer pa
stasjonene under gvelsen og at oppgavene til mannskapet er forhands bestemt. OPB, OPM og
BKYV snakker om at de har en dedikert (sikkerhetsoffiser/raykdykkerleder) person om bord
som fordeler rollene til brannlaget, men det blir ikke sakt at oppgaven er beskrevet noen plass.
Det ble ikke spesifisert hvordan rapporterings til stasjonene fungerte, men siden de hadde
gvelse der det var savnet en person. Kan dette indikerer at dersom det ikke blir rapportert til en
stasjon blir personen meldt savnet, ergo vil det vaere et fungerende rapporteringssystem pa

plass. | forhold til punkt 3.5.2.2, ble det ikke spesifikt nevnt at brannpumpen startes av noen av
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de vi har intervjuet. Det er kun OO1 som snakker om at de gver med trykksatte slanger, det
kan indikere at en brannpumpe ma startes for at det skal vere trykk i slangen. Videre i punkt
3.5.2.3 og .4 star det om kontroll pa brannmannsutstyr og kommunikasjonsutstyret. Her
snakker OO1 og OO2 om at rgykdykkerlagene har en assistent som hjelper til med
oppkledningen under gvelsene for & kvalitetsikre at det blir gjort riktig. Dette kan en tyde til at
det er en redundans for at utstyrskontrollen skal bli gjennomfart skikkelig. Denne assistenten
kan hjelpe til slik at reykdykkerne er korrekt utstyrt far de gar inn i gvelsesscenarioene. Noe
som igjen kan gjare det mer sikkert og effektivt. OPB, OPM og BKYV forteller oss ikke noe om
hvordan de kontrollere brannmannsutstyr, sd vi kan ikke vite om de gjegr dette under
branngvelser. OO1 snakker ikke noe om kommunikasjonen, mens OO2 foreller direkte
hvordan de kontrollerte kommunikasjonen under gvelsen i Haugesund med brannvesenet. Der
kontakter han 110 og holdt kommunikasjonen med dem gjennom hele utrykking til farteyet.
Dette indikere at det er kommunikasjon om bord som tillater dem & kontakte eksterne ngdetater
og opprettholde kommunikasjonen med dem under gvelsen og i reelle scenarioer. BKV snakker
ikke spesifikt om kommunikasjonen under sist branngvelse, men han papeker at det er ett
moment de fokuserer pa under raykdykkertreninger. Dette kan tyde pa at det ogsa er et moment
i de vanlige branngvelsene. Nar OPM snakker om den siste branngvelse de hadde, tok han opp
viktigheten med & gve pa kommunikasjon, bruk av kammeratline og ta pa hverandre for & ha
kontroll. Det at OPM tar opp viktigheten av kommunikasjon under gvelser, understreker at han
ogsa ser at kontinuerlig trening og forbedring av kommunikasjonsferdighetene er viktig. Dette
viser at de har kontroll pa utstyret, men ogsa trener mannskapet til & bruke kommunikasjonen
pa en effektiv mate. | punkt 3.5.2.5 star det blant annet at man skal kontrollere betjeningen av
branndgrer, brannspjeld, og hovedinntak og hovedutlep for ventilasjonssystemer i
gvelsesomradet. 002 forteller om et teknisk lag som har som oppgave i alarminstruksen a
kontrollere ventilasjon, isolasjon og elektriske komponenter. Dette viser at det er dedikerte folk
om bord som har ansvaret for & handtere disse systemene. Sa selv om han ikke spesifikt nevner
at de gjorde dette pa sist branngvelse, kan det tyde pa at de opprettholder kravet, siden de har
ett dedikert lag som har i oppgave a utfgre disse oppgavene. OPB og OPM har ogsa et teknisk
lag, men de nevner ikke at dette laget har som oppgave a gjgre det som star i punkt 3.5.2.5,
men det blir nevnt at dette laget bestar av mannskap med inngaende kunnskap innenfor det
tekniske. OO1 og BKYV forteller ikke noe om dette, sa vi vet ikke om de gjer dette under
branngvelser. Punkt 3.5.2.6 omhandler kontroll av arrangementer for pafglgende evakuering
av skipet. Her er det ingen av de vi har intervjuer som snakker om dette. Derfor kan vi ikke

vite om noen av de fglger dette punktet eller ikke. Det spesifiseres i punkt 3.5.2 at punktene
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under skal gjennomfares i hver branngvelse. Om representantene vare gjennomfarer det de
forteller om i hver branngvelse, kan vi ikke si noe om. Dette fordi det kan veere forskjellige
fokusomrader pa hver gvelse. Siden vi kun fikk fortalt om sist gvelse, kan gvelsesmomentene
variere fra gang til gang. | tillegg bar vi ta hensyn til at de ngdvendigvis ikke nevnte absolutt

alle momentene de gvde med i intervjuene.

6.4 Anbefalinger fra eksterne aktarer til sivile

| intervjuet med OPB og OPM sier OPM at en av rgykdykkerne om bord, la merke til at
maskinsjefen var borte relativt tidlig i gvelsen der de valgte a spille inn momentet «bortfall av
maskinsjef». Dette var fordi raykdykkeren var usikker pa om det stemte. Dette kan da sees i
sammenheng med at de muligens trener for lite pa a @ve med stedfortreder eller at mannskapet
er usikker pa hvem som skal si ifra eller hva de skal gjare i en slik situasjon. Pa en annen side
kan det veare lurt & vente med & gve med dette. For i intervjuet med BKV sier han at nar
mannskapet er lite trent velger de om bord pa hans fartgy i Kystvakten a ikke trene med bortfall.
Han sier her at det a trene med bortfall av ngkkelpersonell ma komme nar mannskapet er
kommet opp pa et visst niva i sine representative primerroller. Som nevnt tidligere i intervjuet
med RITS, forteller RL han erfarer at rederiene har et forbedringspotensial nar det kommer til
a gve med stedfortreder. Dette kan stattes opp i og med at rgykdykkeren om bord hos OPM var
usikker. Videre forteller han at erfaringen og kompetansen fra mer erfarent mannskap bgr spres
utover, og at de yngre om bord burde trenes opp til a unnga at skipet blir sarbart om en av de
erfarne skulle falle bort. RL sier ogsa at offiserene burde gve mer pa det med a lede en innsatts.
Dette kan tolkes til at RL har erfart at det er et nedsatt niva blant seilende. RL referer ogsa til
nordlysulykken uten a direkte ga i dybden av selve ulykken. I spgrreundersgkelsen ser vi at av
de 90 som svarte er det 51 av dem som enten ikke gver eller gver en til to ganger i aret pa
stedfortreder, det tilsvare 57 prosent av skipene. Dette kan vaere med pa a statte opp det RL
sier om at rederiene ma ha et starre fokus pa a eve med stedfortreder, og at de opplever et

varierende niva.

BKYV anbefaler derimot & gve mer pa farstehandsinnsats som nevnt i resultat delen. BKV
papeker ogsa det at det er essensielt & gve og bli kjent med skipet, noe ogsa RL papeker og
anbefaler sjglfolk i sitt intervju. RL kommer med flere punkter der han anbefaler sjgfolk a blant
annet gve slik at man far mestringsfalelse, gjerne med flere mindre gvelser i stedet for fa store.

Denne anbefalingen kan man se med rgykdykkergvelsen OPM snakket om, som omhandlet sgk
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i blinde i et stort rom. Denne gvelsen trengte raykdykkeren mye hjelp for a fullfare. Dette kan
tyde pa at de ma gve i mindre rom for & skape mestringsfalelse istedenfor a sgke store, apne
rom som de trenger hjelp med. RL anbefaler ogsa at sjgfolk @ver pa noe sa lett som a kle seg
med ull under rgykdykker drakten. Da underbekledningen under drakten kan vare avgjgrende
for at varmen ikke like lett skal gi gjennomslag. Som igjen er avgjgrende for hvor lenge en
raykdykker kan holde pa. Videre poengtere han at alle hans raykdykkere pa stasjonene gar med
ull under raykdykker drakten uavhengig om det er pluss eller minus grader ute. Dette er fordi
de erfarer at ull er det som isolerer best mot hgy temperatur nar de gar inni brennende
hus/rom/bater. Erfaringen med varmegjennomslag, er ikke noe man far oppleve pa vanlige
branngvelser om bord. Per dags dato ma sivile sjafolk oppleve a gjere en innsats i en virkelig
situasjon for a erfare dette. BKV forteller at raykdykkeren i kystvakten har en innsats i et rom
med hgy temperatur i slutten av rgykdykkertreningen pa Haakonsvern. Han forteller at a
gjennomfare en gvelse i hgy temperatur for sivile sjgfolk kan veere en god erfaring og ha med
seg. Siden bade RL og BKV snakker om varmegjennomslag i hgye temperaturer pa hver sin
mate, kan man tenke seg til at man burde utvide den delen som omhandler & ga inn i en
konteiner med hgy temperatur pa grunnleggende sikkerhetskurs. Videre anbefaler RL at
mannskapet gjer seg mentalt forberedt pa hva de kan mgte. Dette papeker OPM at han gnsker
a se hos sine rgykdykkere pa gvelser. Det at en offiser om bord pa et passasjerskip sier ngyaktig
det som RL anbefaler, kan ha noe med at RITS oftere gver med passasjerskip og at OPM har

fatt dette inni sitt tankesett igjennom flere ars erfaring, og eventuellere gvelser med RITS.

RL snakker ogsa om at ledelsen pa fartayene ma trene mer pa a lede brannlagene og ta
risikovurderinger i forhold til dette med innsats. Her snakker BKV om at i Kystvakten har de
egne kurs for rgykdykkerledere. Dette hadde eventuelt kunne vert en lgsning pa anbefalingen
fra RL.

BKYV snakket om at i kystvakta har rgykdykkeren et kurs de ma gjennom, der de far en
forstaelse for fysiske og teoretiske aspekter med brann. Videre forteller han at et slikt kurs for
rgykdykkere sivilt, vil veere med pa a styrke ferdighetene deres. Et slikt kurs for de sivile
rgykdykkerne kan ha en viss likhet med det militere kurset. Dette trenger ikke ga like dypt
som det militzere gjar, men det kan tilpasses til @ mgte de spesifikke behovene innenfor den
sivile sjgfarten. En lgsning pa dette er at en kan utvide den rgykdykkermodellen som allerede
er pa sikkerhetskurset. Ved a utvide det vil man kunne spare bransjen gkonomisk, samt at det

ikke vil kreve sa mye som a starte opp ett eget kurs, for kurssentrene. BKV forteller at for a
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bli raykdykker i kystvakten finest det fysiske krav. Dette er for a sikre at raykdykkerne er
fysisk skikket for a kunne gjere ngdvendige oppgaver som rgykdykker. Dette inkluderer blant
annet a ta med seg store og tunge slanger gjennom korridorer, og evakuering av skade
personer fra brannsoner. Man kan tenke seq til at slike oppgaver krever god kondisjon og en
viss styrke og utholdenhet. Dette blir raykdykkere i kystvakten testet i, gjennom blant annet
kondisjons - og styrketester. Vi har dessverre ikke hatt anledning til & samle inn data pa hva
som er kravene, eller om de finnes krav, hos sivile sjgmannslegene, til de seilende for at man
skal veere skikket til raykdykkertjeneste om bord. Vi kan for det om anta at man generelt sett

trenger en god fysikk for a vaere raykdykker.
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7 Oppsummering

Far vi startet med denne oppgaven hadde vi et relativt negativt syn pa det med gvelseskultur
om bord pa fartgy. Mer spesifikt pa hvordan de gvde pa brannbekjempelse og om fartgy gvde
pa bortfall av ngkkelpersonell. Resultatene har gitt oss et mer positivt syn enn de vi hadde far,
og Vi kan se trender til at gvelseskulturen star bedre til i flaten var enn vi trodde. Vi fant ut at
flertallet av fartayene vi fikk svar fra, i lgpet av oppgaven, gver pa bortfall av ngkkelpersonell.

Det viste seg derimot at feerre av rederiene hadde implementert dette i sine SMS°er.

SHT har et samarbeid med SDIR, der SDIR far informasjon om sikkerhetsaspekter som burde
forberedes pa fartay som har hatt ulykker. Her vurderer de i etterkant om det er noe som burde
tas hgyere opp i systemet og om det er et generelt problem i flaten. Vi har ogsa funnet ut at
etter ulykken pa MS Nordlys i 2011 har SDIR valgt a oppdatere ISM-sjekklistene. Vi henviser

til punktet om & gve med stedfortreder i sjekklistene som SDIR bruker pa sine ISM-revisjoner.

Bade BKV og RL anbefaler fartayene om a gve mer spesifikt, herunder rgykdykkere pa a blant
annet pakledning og TASS’ing. Skipsledelsen blir anbefalt 3 gve mer pa a ledelse sine
brannlag. Dette apner opp muligheten for at der kanskje skulle eksistert egne kurs, for bade

roykdykkere og reykdykkerledere.

Vi har sett pa hvordan ett fartgy fra passasjerfarten, og to fartgy fra offshoreindustrien gver og
organiserer seg rundt brannbekjempelse. Resultatene vare viser at nivaet pd gvelsene og
kompetansen om bord er varierende, dette bildet deler ogsd RL. | henhold til gjeldende
regelverk viser resultatet at fartgyene vi intervjuet i varierende grad gver i henhold til dette.
Det kan tyde pa manglende kunnskap rundt det spesifikke regelverket. Ett av flere positive syn
som kom frem av disse intervjuene, var at alle gvde med bortfall av ngkkelpersonell til en viss
grad. Om dette er pa grunn av Nordlysbrannen er fortsatt usikkert. Det kan derimot vaere at
denne brannen startet en prosess, som etter hvert har fart til starre bevissthet rundt bortfall av

ngkkelpersonell.
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VEDLEGG
VEDLEGG 1

Vil du delta i forskningsprosjektet

”Hva leerte vi av Nordlysbrannen”?

Dette er et spagrsmal til deg om a delta i et bachelorprosjekt hvor formalet er a skaffe innsikt i
hvordan skipsmannskap trener pa brann i dag. Vi gnsker a kartlegge om
sikkerhetstilradningen som kom fra Statens Havarikommisjon i 2012 der & gve med
stedfortreder er implementer hos Hurtigruten og andre rederi. | dette skrivet gir vi deg
informasjon om malene for prosjektet og hva deltakelse vil innebere for deg.

Formal

Brannsikkerhet er et viktig aspekt i forhold til det totale sikkerhetsbildet péd skip. Oppstar det
en brann om bord blir det mannskapets oppgave a hdndtere dette, frem til de eventuelt fdr
hjelp av eksterne aktgrer. | en slik situasjon vil gvelser, trening og erfaringer gjort pa forhand
vaere en avgjgrende faktor for hvordan utfallet vil bli.

Under brannen pé Hurtigruteskipet «Nordlys» i 2011 oppstod det en situasjon der mannskap
med ngkkelfunksjoner falt bort. Stedfortreder var utnevnt, men sikkerhetskritiske oppgaver
ble ikke ivaretatt grunnet mangel pd trening og @gvelser som G gve pa bortfall av personell og
overtagelse av roller. | rapporten etter hendelsen utgitt av Statens Havarikommisjon ble det
gitt konkrete tilradninger rettet til Hurtigruten Group ASA om @ implementere denne type
trening.

| lys av dette skal studentene undersgke:

e Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartgy i
forhold til gjeldende krav.

e Hvordan Hurtigruten Group ASA har implementert Statens Havarikommisjon sin
tilradning.

e Hvordan tilradingen fra Statens Havarikommisjon, om a gve pa a bekjempe brann
med stedfortreder, har blitt implementert av andre rederi.

For & undersgke dette skal studentene i denne oppgaven:

e Intervjue overstyrmenn om bord pa offshorefartgy og kystgaendepassasjerfartgy.
Her vil vi stille spgrsmalet om hvordan de trener pa brannbekjempelse om bord.

e Snakke med profesjonelle aktgrer, som RITS og spgr om de har konkrete
anbefalinger pa hvordan man bgr trene pa brannbekjempelse.

e Snakke med aktgrer som Statens Havarikommisjon og Sjgfartsdirektoratet om
tilrddningene
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Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?

Institutt for Havromsoperasjoner og Byggteknikk pd Fakultet for Ingenigrvitenskap ved
Norges Teknisk- og Naturvitenskaplige Universitet. (NTNU)

Hvorfor far du spgrsmal om a delta?
Du far spgrsmdlet om d delta fordi du har en av falgende roller/stillinger:

e Eroffiser om bord pd sivilt fartgy og har ansvaret for G lede branninnsats og/eller har
et ansvar for branngvelse.

e Jobber for Sjgfartsdirektoratet (SDIR) og har eller har hatt et ansvar skipsbranner og
etterforskning.

e Jobber hos Statens Havarikommisjon avdeling «Sj@» (SHT) og har eller har hatt
ansvaret for etterforsking av skipsbranner.

e Jobber som brannleder/brannkonstabel i RITS — Lag (Redningsinnsats til sj@s)

Hva innebzrer det for deg a delta?

A delta i denne undersgkelsen sier du ja til G vaere med pa et intervju hvor vi vil stille
spgrsmdl rettet:

e Offiserer pd skip: Hvordan deres brannberedskap fungerer om bord

e SDIR & SHT: Hvordan etterforskingen om bord fungerer og om hvordan en
sikkerhetstilradning blir til, vurderes, implementeres og ettergds. Her vil det kunne
rettes direkte spgrsmdl angdende brannen pa Hurtigruteskipet M/s Nordlys

e RITS: Innspill om hvordan profesjonelle anbefaler sivile fartgy i G gve og eller andre
innspill til de seilende.

Maten vi vil gjgre intervjuet er enten fysisk, via teams eller andre videosamtaletjeneseter. Vi
vil da stille en rekke spgrsmal innenfor temaene gitt ovenfor. Mdten vi vil samle og holde
kontroll pa informasjonen i intervjuet er at det vil bli tatt opp og lagret med navn og rolle.

Det er frivillig a delta

Det er frivillig @ delta i prosjektet. Hvis du velger a delta, kan du nar som helst trekke
samtykket tilbake uten @ oppgi noen grunn, Alle dine personopplysninger vil da bli slettet.
Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger a
trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.
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De som har tilgang til opptaket, notatene og informasjonen som fremtrer fra
intervjuet vil veere vi tre studenter som skriver denne bacheloren og veileder for
oppgaven.

Opptakene vil forbli Iast pa telefonen eller om diktafon blir brukt, vil denne forbli hos
en av de tre studentene som har ansvaret for a skrive om samtalen fra opptak til
skrift.

Vi vil erstatte Navnet og kontaktopplysningene dine til en kode som lagres pd egen
navneliste adskilt fra gvrige data. Eks vil vaere «navn navnesen, offiser pd Super
Horizon i Super offshore» vil bli til «Offiser 1» etc.

For ansatte i Sjgfartsdirektoratet, Statens Havarikommisjon eller Brannvesenets
avdeling RITS vil dere bli lagret som: «Ansatt (nr.) ved sjdfart», «Ansatt (nr.) ved SHT»
og «Brannkonstabel (nr.) ved RITS».

Med (nr.) menes om det blir snakket med flere en 1. i de representative etatene.

Vi vil poengtere at offiserer som er med i oppgaven vil forbli anonymisert i selve
bacheloroppgaven, her vil vi mikse opp nummerende i forhold til og det vil bli «offiser
1», «offiser 2» etc. eller for ansatte pd land, «en ansatt ved sjgfart», «en ansatt ved
SHT», «En brannkonstabel i RITS». Vi vil etterstrebe til var beste evne at ansatte ved
disse etatene forblir anonymisert om du/dere @nsker dette. Du/dere vil f en kopi
der du/dere kan trekke dere, endre pd eller godkjenne opplysningene, f@r det sendes
til godkjenning/publiseres

Hva skjer med personopplysningene dine nar forskningsprosjektet avsluttes?

Prosjektet vil etter planen avsluttes 01.06.2024. Etter prosjektslutt og oppgaven er godkjent
vil datamaterialet med dine personopplysninger, inkludert lydopptak slettes. MERK: Alle
notater og omskrevet materiale vil kunne forbli lagret til senere bruk, men det vil veere
anonymisert, da dine personlige opplysninger ikke vil veere relevant for fremtidige
prosjekter.

Hva gir oss rett til 3 behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra « NTNU, Institutt for Havromsoperasjoner og Byggteknikk» har Sikt —
Kunnskapssektorens tjenesteleverandgr vurdert at behandlingen av personopplysninger i
dette prosjektet er i samsvar med personvernregelverket.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:

innsyn i hvilke opplysninger vi behandler om deg, og a fa utlevert en kopi av
opplysningene

a fa rettet opplysninger om deg som er feil eller misvisende

a fa slettet personopplysninger om deg

a sende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger
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Hvis du har spgrsmal til studien, eller gnsker a vite mer om eller benytte deg av dine
rettigheter, ta kontakt med:

Institutt for Havromsoperasjoner og Byggteknikk pa Fakultet for Ingenigrvitenskap ved
Norges Teknisk- og Naturvitenskaplige Universitet

Veildere: Arnt Hakon Barmen
Telefon: 701 61 526

E-post: arba@ntnu.no

Student: Thomas Olsson
Telefon: 970 23 413
E-post: Thomolss@ntnu.no

Student: Henrik Kavlsund Moltubakk
Telefon: 412 47 248
E-post: henrik.moltubakk@live.no

Student: Jonas Vdage Overad
Telefon: 476 54 384
E-post: jonavaa@ntnu.no

e Personvernombud ved NTNU er Thomas Helgesen
Mail: thomas.helgesen@ntnu.no

Hvis du har spgrsmal knyttet til vurderingen som er gjort av personverntjenestene fra Sikt,
kan du ta kontakt via:
e Epost: personverntjenester@sikt.no eller telefon: 73 98 40 40.

Med vennlig hilsen

Prosjektansvarlig Nautikkstudentene
Arnt Hakon Barmen Thomas Olsson/Henrik Moltubakk/Jonas Overa
Samtykkeerklaering

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet «Hva lzerte vi av Nordlysbrannen»,
og har fatt anledning til a stille spgrsmal.
Jeg samtykker til:

72


mailto:arba@ntnu.no
mailto:Thomolss@ntnu.no
mailto:henrik.moltubakk@live.no
mailto:jonavaa@ntnu.no
mailto:thomas.helgesen@ntnu.no
mailto:personverntjenester@sikt.no

O & deltaiintervjuet.
0 at opplysninger om meg publiseres slik at jeg kan gjenkjennes.

Jeg samtykker til at mine personligeopplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Navn pa prosjektdeltaker)

(Signatur av prosjektdeltaker, dato)
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VEDLEGG 2
Vil du delta i forskningsprosjektet

Hva laerte vi av Nordlysbrannen?

Formalet med prosjektet

Dette er et spgrsmal til deg om a delta i et bachelorprosjekt hvor formalet er a skaffe innsikt i
hvordan skipsmannskap trener pa brann i dag. Vi gnsker a kartlegge om
sikkerhetstilradningen som kom fra Statens Havarikommisjon i 2012 der & gve med
stedfortreder er implementer hos Hurtigruten og andre rederi. | dette skrivet gir vi deg
informasjon om malene for prosjektet og hva deltakelse vil innebare for deg.

Informasjon om oppgaven

Brannsikkerhet er et viktig aspekt i forhold til det totale sikkerhetsbildet pa skip. Oppstar det
en brann om bord blir det mannskapets oppgave a handtere dette, frem til de eventuelt far
hjelp av eksterne aktarer. | en slik situasjon vil gvelser, trening og erfaringer gjort pa forhand
veere en avgjgrende faktor for hvordan utfallet vil bli.

Under brannen pa Hurtigruteskipet «Nordlys» i 2011 oppstod det en situasjon der mannskap
med ngkkelfunksjoner falt bort. Stedfortreder var utnevnt, men sikkerhetskritiske oppgaver
ble ikke ivaretatt grunnet mangel pa trening og @velser som a gve pa bortfall av personell og
overtagelse av roller. | rapporten etter hendelsen utgitt av Statens Havarikommisjon ble det
gitt konkrete tilradninger rettet til Hurtigruten Group ASA om a implementere denne type
trening.

| lys av dette skal vi undersgke:
e Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartgy i forhold
til gjeldende krav.
e Hvordan Hurtigruten Group ASA har implementert Statens Havarikommisjon sin
tilradning.
e Hvordan tilradingen fra Statens Havarikommisjon, om a gve pa a bekjempe brann
med stedfortreder, har blitt implementert av andre rederi.

For & undersgke dette skal vi i denne oppgaven:
e Intervjue overstyrmenn om bord pa offshorefartay og kystgaendepassasjerfartay. Her
vil vi stille spgrsmalet om hvordan de trener pa brannbekjempelse om bord.
e Snakke med profesjonelle aktarer, som RITS og spgr om de har konkrete anbefalinger
pa hvordan man ber trene pa brannbekjempelse.
e Snakke med aktagrer som Statens Havarikommisjon og Sjgfartsdirektoratet om
tilradningene
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Hvorfor far du spgrsmal om a delta?
Du far spgrsmalet om a delta fordi du har en av fglgende roller/stillinger:
e Er offiser om bord pa sivilt fartgy og har ansvaret for a lede branninnsats og/eller har
et ansvar for branngvelse.
e Jobber for Sjgfartsdirektoratet (SDIR) og har eller har hatt et ansvar skipsbranner og
etterforskning.
e Jobber hos Statens Havarikommisjon avdeling «Sj@» (SHT) og har eller har hatt
ansvaret for etterforsking av skipsbranner.
e Jobber som brannleder/brannkonstabel i RITS — Lag (Redningsinnsats til sj@s)

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?
Institutt for Havromsoperasjoner og Byggteknikk pa Fakultet for Ingenigrvitenskap ved
Norges Teknisk- og Naturvitenskaplige Universitet. (NTNU)

Det er frivillig & delta

Det er frivillig & delta i prosjektet. Hvis du velger & delta, kan du nar som helst trekke
samtykket tilbake uten a oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet.
Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger a
trekke deg.

Hva innebzrer det for deg a delta?
A delta i denne undersgkelsen sier du ja til & veere med pa et intervju hvor vi vil stille
sparsmal rettet:
e Offiserer pa skip: Hvordan deres brannberedskap fungerer om bord
e SDIR & SHT: Hvordan etterforskingen om bord fungerer og om hvordan en
sikkerhetstilradning blir til, vurderes, implementeres og ettergas. Her vil det kunne
rettes direkte sparsmal angaende brannen pa Hurtigruteskipet M/s Nordlys
e RITS: Innspill om hvordan profesjonelle anbefaler sivile fartay i a gve og eller andre
innspill til de seilende.

Maten vi vil gjere intervjuet er enten fysisk, via teams eller andre videosamtaletjeneseter. Vi
vil da stille en rekke spgrsmal innenfor temaene gitt ovenfor. Maten vi vil samle og holde
kontroll p& informasjonen i intervjuet er at det vil bli tatt opp og lagret med navn og
roller/stilling separat

Kort om personvern

Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler personopplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket. Du
kan lese mer om personvern.

Med vennlig hilsen

Prosjektansvarlig Nautikkstudentene
Arnt Hakon Barmen Thomas Olsson/Henrik Moltubakk/Jonas Overa

Mer informasjon om personvern pa neste side.
LES MER

Utdypende om personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
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Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

e De som har tilgang til opptaket, notatene og informasjonen som fremtrer fra intervjuet
vil veere vi tre studenter som skriver denne bacheloren og veileder for oppgaven.

o Opptakene vil forbli last pa telefonen eller om diktafon blir brukt, vil denne forbli hos
en av de tre studentene som har ansvaret for a skrive om samtalen fra opptak til skrift.

e Vi vil erstatte Navnet og kontaktopplysningene dine til en kode som lagres pa egen
navneliste adskilt fra gvrige data. Eks vil vaere «navn navnesen, offiser pa Super
Horizon i Super offshore» vil bli til «Offiser 1» etc.

e For ansatte i Sjgfartsdirektoratet, Statens Havarikommisjon eller Brannvesenets
avdeling RITS vil dere bli lagret som: «Ansatt (nr.) ved sjafart», «Ansatt (nr.) ved
SHT» og «Brannkonstabel (nr.) ved RITS».

Med (nr.) menes om det blir snakket med flere en 1. i de representative etatene.

e Vi vil poengtere at offiserer som er med i oppgaven vil forbli anonymisert i selve
bacheloroppgaven, her vil vi mikse opp nummerende i forhold til og det vil bli
«offiser 1», «offiser 2» etc. eller for ansatte pa land, «en ansatt ved sjgfart», «en ansatt
ved SHT», «En brannkonstabel i RITS». Vi vil etterstrebe til var beste evne at ansatte
ved disse etatene forblir anonymisert om du/dere gnsker dette. Du/dere vil fa en
kopi der du/dere kan trekke dere, endre pa eller godkjenne opplysningene, far det
sendes til godkjenning/publiseres

Hva gir oss rett til & behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysningene om deg for formal knyttet til bacheloroppgaven.

Pa oppdrag fra «NTNU, Institutt for Havromsoperasjoner og Byggteknikk» har Sikt —
Kunnskapssektorens tjenesteleverander vurdert at behandlingen av personopplysninger i dette
prosjektet er i samsvar med personvernregelverket.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
e innsyn i hvilke opplysninger vi behandler om deg, og a fa utlevert en kopi av
opplysningene
o 4 farettet opplysninger om deg som er feil eller misvisende
o 4 fa slettet personopplysninger om deg
e 4 sende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger

Hva skjer med personopplysningene dine nar forskningsprosjektet avsluttes?

Prosjektet vil etter planen avsluttes 01.06.2024. Etter prosjektslutt og oppgaven er godkjent
vil datamaterialet med dine personopplysninger, inkludert lydopptak slettes. MERK: Alle
notater og omskrevet materiale vil kunne forbli lagret til senere bruk, men det vil veere
anonymisert, da dine personlige opplysninger ikke vil vere relevant for fremtidige prosjekter.

Spgrsmal?
Hvis du har sparsmal eller vil utgve dine rettigheter, ta kontakt med:
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Institutt for Havromsoperasjoner og Byggteknikk pa Fakultet for Ingenigrvitenskap ved
Norges Teknisk- og Naturvitenskaplige Universitet

Veildere: Arnt Hdkon Barmen
Telefon: 701 61 526
E-post: arba@ntnu.no

Student: Thomas Olsson
Telefon: 970 23 413
E-post: Thomolss@ntnu.no

Student: Henrik Kvalsund Moltubakk
Telefon: 412 47 248
E-post: henrik.moltubakk@live.no

Student: Jonas Vage Overa
Telefon: 476 54 384
E-post: jonavaa@ntnu.no

Personvernombud ved NTNU er Thomas Helgesen
Mail: thomas.helgesen@ntnu.no

Hvis du har sparsmal knyttet til Sikts vurdering av prosjektet, kan du ta kontakt pa epost:
personverntjenester@sikt.no, eller pa telefon: 73 98 40 40.
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VEDLEGG 3
Intervjuguide statens Havarikommisjon.

Problemstilling:

e Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartgy i
forhold til gjeldende krav.

e Hvordan Hurtigruten Group ASA har implementert Statens Havarikommisjon
sin tilrddning om a gve med stedfortreder.

e Om tilradingen fra Statens Havarikommisjon, til Hurtigruten Group ASA, om a
gve pa a bekjempe brann med stedfortreder, har blitt implementert av andre
rederi.

e Hvorfor til tilrdadingen om a gve med stedfortreder kun ble adressert til
Hurtigruten Group ASA.

Innledning/informasjon til deltageren:

e Presenter oss selv og hilser pa personen/personene som skal intervjues.

e Deltagelsen e frivillig, du kan trekke deg nar du vil. Ogsa i etterkant av
intervjuet.

e Informasjonen som blir utvekslet i intervjuet vil bli brukt i bacheloroppgaven
var.

e Intervjuet vil foregad som en ganske apen samtale, med noen
forhandsbestemte spgrsmal for a holde tema og far a sgrge for at vi far tak i den
informasjonen vi gnsker.

e For a lagre informasjonen og bruke den videre, vil vi ta taleopptak av
intervjuet.

e Vi har ikke noen fastsatt tidsgrense pa intervjuet, men vi beregner mellom 15
og 30 minutt.

Under brannen pa Hurtigruteskipet «Nordlys» i 2011 oppstod det en situasjon der
mannskap med ngkkelfunksjoner falt bort. Stedfortreder var utnevnt, men sikkerhetskritiske
oppgaver ble ikke ivaretatt grunnet mangel pa trening og gvelser som gvde pa bortfall av
personell og overtagelse av roller. | rapporten etter hendelsen utgitt av Statens
Havarikommisjon ble det gitt konkrete tilradninger rettet til Hurtigruten Group ASA om a
implementere denne type trening.

Med dette tatt i betrakting gnsker vi a stille deg 6 spgrsmal.

Forslag til sp@grsmal vi kan stille:

e Fortell om mandatet til Statens Havarikommisjon — Nar blir dere pakoblet og
hvem tar som regel kontakt?
e Hvordan foregar en etterforskning om bord?
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e Hvordan blir en sikkerhetstilradning til, og hva skjer etter dere har gitt
den?#HUSK

e Hvordan vurderer dere troverdigheten i uttalelser fra ansatte etter
traumatiske ulykker?

e Hvorfor ble ikke tilrddningen om a gve med stedfordrer rettet til andre en kun
Hurtigruten Group ASA? Slik som f.eks. sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2013/03T.

e Hva tenker dere om a sjpfartsdirektoratet lukket tilrddningen om a gve med
stedfortreder, uten noe videre?

79



VEDLEGG 4
Intervjuguide Ute pa fartay.

Problemstilling:

Hvordan organiseres brannberedskapen om bord hos dere pa i forhold til
gjeldende krav ihht Forskrifter om sikkerhetsstyringssystemer for Norske skip og
flyttbare innretninger (ISM), Forskrifter om redningsredskaper pa skip.

Hvordan Hurtigruten Group ASA har implementert Statens Havarikommisjon sin
tilradning om & gve med stedfortreder.

Om tilrddingen fra Statens Havarikommisjon, til Hurtigruten Group ASA, om a gve
pa a bekjempe brann med stedfortreder, har blitt implementert av andre rederi.
Hvorfor til tilradingen om a gve med stedfortreder kun ble adressert til Hurtigruten
Group ASA.

Innledning/informasjon til deltageren:

Presenter oss selv og hilser pa personen/personene som skal intervjues.
Deltagelsen e frivillig, du kan trekke deg nar du vil. Ogsa i etterkant av intervjuet.
Informasjonen som blir utvekslet i intervjuet vil bli brukt i bacheloroppgaven var.
Intervjuet vil forega som en ganske dpen samtale, med noen forhandsbestemte
spgrsmal for & holde tema og far a serge for at vi far tak i den informasjonen vi
gnsker.

For & lagre informasjonen og bruke den videre, vil vi ta video/taleopptak og
transkripsjon av intervjuet. - Jeg sier ifra nar mgte

Vi har ikke noen fastsatt tidsgrense pa intervjuet, men vi beregner mellom 30 minutt.

Under brannen pa Hurtigruteskipet «Nordlys» i 2011 oppstod det en situasjon der mannskap

med ngkkelfunksjoner falt bort. Stedfortreder var utnevnt, men sikkerhetskritiske oppgaver

ble ikke ivaretatt grunnet mangel pa trening og gvelser som gvde pa bortfall av personell og

overtagelse av roller. | rapporten etter hendelsen utgitt av Statens Havarikommisjon ble det

gitt konkrete tilradninger rettet til Hurtigruten Group ASA om a implementere denne type

trening.
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Med dette tatt i betrakting gnsker vi a stille deg 5 spgrsmal med underspgrsmal basert pa

svarene deres.

START VIDEO/TRANSKRIBSJON

Start med a introdusere dere Kjapt, Bat, stilling, og rolle innenfor stillingen.

Sparsmal vi skal stille:

e Har dere noen form for rutine for a sette dere inn i rapporter/tilradninger som kommer

fra statens havarikommisjon?

o

(@]

Hvis ja: Hvordan fungerer dette om bord hos dere/ i deres rederi?

Hvis ja: Er det kun rapporter/tilradninger som sjgfartsdirektoratet sender ut
dere sette dere inn i, eller setter dere dere inn i rapporter/tilradninger direkte
fra Starens havarikommisjon.

Hvis nei: Vet dere om rederiet ser pa hendelser/ulykker fra andre rederier og

gjer endringer i SMS-en ut ifra disse?

e Hvordan er brannlagene fordelt, og hvem har ansvaret for fordelingen

(@]

Om rollene er fordelt pa kvalifikasjoner, stilling, lugar.nr etc.

e Hvordan utnevner dere stedfortreder ombord, og hva er det som bestemmer hvem som

blir stedfortreder for hvem? (Stilling, lugarnr, kvalifikasjoner etc.?)

e Hvordan gver dere pa brannbekjemping om bord?

o

o

o

o

o

Hvor ofte?

Beskriv hvordan dere gjennomfarer sist branngvelse.
Varsles gvelser i forkant?

Har dere samme gvelsesleder hver gang?

Er det kun en som organiserer gvelser eller deles dette internt?

e Hvordan gjennomfgres trening for situasjoner der personer/personell med

sikkerhetskritiske roller ikke er tilgjengelig, og en stedfortreder ma tra til?

Hvor ofte?

Hvordan er dette nedfelt i interne gvingsprosedyrer? (Star det da i SMS,
ISM?)

Beskriv siste gvelse dere dere gjennomfarte med stedfortreder?

| sa fall hvilken stedfortreder?
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VEDLEGG 5
Intervjuguide sjofartsdirektoratet.

Problemstilling:

e Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartey i forhold
til gjeldende krav.

e Hvordan Hurtigruten Group ASA har implementert Statens Havarikommisjon sin
tilrddning om & gve med stedfortreder.

e Om tilradingen fra Statens Havarikommisjon, til Hurtigruten Group ASA, om a gve
pa a bekjempe brann med stedfortreder, har blitt implementert av andre rederi.

e Hvorfor til tilrddingen om a gve med stedfortreder kun ble adressert til Hurtigruten
Group ASA.

Innledning/informasjon til deltageren:

- Presenter oss selv og hilser pa personen/personene som skal intervjues.

- Deltagelsen e frivillig, du kan trekke deg nar du vil. Ogsa i etterkant av intervjuet.

- Informasjonen som blir utvekslet i intervjuet vil bli brukt i bacheloroppgaven var.

- Intervjuet vil forega som en ganske apen samtale, med noen forhandsbhestemte
spgrsmal for & holde tema og far a serge for at vi far tak i den informasjonen vi
gnsker.

- For a lagre informasjonen og bruke den videre, vil vi ta taleopptak av intervjuet.

- Vi har ikke noen fastsatt tidsgrense pa intervjuet, men vi beregner mellom 15 og 30

minutt.

Under brannen pa Hurtigruteskipet «Nordlys» i 2011 oppstod det en situasjon der mannskap
med ngkkelfunksjoner falt bort. Stedfortreder var utnevnt, men sikkerhetskritiske oppgaver
ble ikke ivaretatt grunnet mangel pa trening og gvelser som gvde pa bortfall av personell og

overtagelse av roller. | rapporten etter hendelsen utgitt av Statens Havarikommisjon ble det
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gitt konkrete tilradninger rettet til Hurtigruten Group ASA om a implementere denne type

trening.

Med dette tatt i betrakting @nsker vi a stille deg 5 sparsmal.

Forslag til spgrsmal vi kan stille:

e Hva betyr det at en tilradning lukkes?

e Hva er Sjefartsdirektoratets ansvar i forhold til Undersgkelser og tilradninger som
Statens Havarikommisjon foretar?

e Nar dere sender ut rundskriv, er det kun tilradninger fra statens havarikommisjon som
er med der?

e Har dere utgvende makt nar det gjelder & palegge norske skip regler for sikkerhet
utenom der som er lovfestet av IMO?

o Huvis ja? - Hvordan vurderer dere om en tilradning fra Statens
Havarikommisjon skal tas videre og diskuteres/vurderes for & gi palegg eller
innfgre nye regler?

o Huvis nei? — Hva ma til/hvem kan gi palegg eller innfare nye regler?

e Hvorfor SDIR valgt & lukke tilradning 2013/08T uten & begrunne noe mer eller sette
inn tiltak for hele flaten.

e Har dere inntrykk av at a sve med stedfortreder er en norm som allerede eksisterer?
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VEDLEGG 6
Intervjuguide RiTs.

Problemstilling:

e Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartey i forhold
til gjeldende krav.

e Hvordan Hurtigruten Group ASA har implementert Statens Havarikommisjon sin
tilrddning om & gve med stedfortreder.

e Om tilradingen fra Statens Havarikommisjon, til Hurtigruten Group ASA, om a gve
pa a bekjempe brann med stedfortreder, har blitt implementert av andre rederi.

e Hvorfor til tilrddingen om a gve med stedfortreder kun ble adressert til Hurtigruten
Group ASA.

Innledning/informasjon til deltageren:

- Presenter oss selv og hilser pa personen/personene som skal intervjues.

- Deltagelsen e frivillig, du kan trekke deg nar du vil. Ogsa i etterkant av intervjuet.

- Informasjonen som blir utvekslet i intervjuet vil bli brukt i bacheloroppgaven var.

- Intervjuet vil forega som en ganske apen samtale, med noen forhandsbhestemte
spgrsmal for & holde tema og far a serge for at vi far tak i den informasjonen vi
gnsker.

- For a lagre informasjonen og bruke den videre, vil vi ta taleopptak av intervjuet.

- Vi har ikke noen fastsatt tidsgrense pa intervjuet, men vi beregner mellom 15 og 30

minutt.

Under brannen pa Hurtigruteskipet «Nordlys» i 2011 oppstod det en situasjon der mannskap
med ngkkelfunksjoner falt bort. Stedfortreder var utnevnt, men sikkerhetskritiske oppgaver
ble ikke ivaretatt grunnet mangel pa trening og gvelser som gvde pa bortfall av personell og

overtagelse av roller. | rapporten etter hendelsen utgitt av Statens Havarikommisjon ble det
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gitt konkrete tilradninger rettet til Hurtigruten Group ASA om a implementere denne type

trening.

Med dette tatt i betrakting @nsker vi a stille deg 5 sparsmal.

Forslag til spgrsmal vi kan stille:

e Hvemer RITS (Kort)

e Erdere avhengige av at mannskapet ute pa fartgyene er godt trent pa 4 bekjempe
brann, nar dere kommer for a assistere?

e Skijer det at dere kommer ut pa fartgy for a assistere, at dere mener det sivile
mannskapet er for darlig trent pa & bekjempe brann?

e Hvordan ville dere anbefale mannskapene om bord & trene pa a bekjempe brann?

e Hvor ofte har dere gvelser med fartgy?
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VEDLEGG 7
Intervjuguide Kystvakt

I lys av dette skal studentene undersgke:

Har andre norske rederier (enn Hurtigruten Group ASA) implementert statens
havarikommisjon sin tilradning i sine sikkerhetsstyringssystem.
Hvordan norske fartgy gver pa bortfall av sikkerhetskritisk ngkkelpersonell.

Hvordan brannberedskapen organiseres om bord pa forskjellige typer fartgy i
forhold til gjeldende krav.

Hvordan anbefaler eksterne aktgrer som RITS og Kystvakten sivile fartgy a gve pa a
bekjempe brann.

Innledning/informasjon til deltageren:

Presenter oss selv og hilser pa personen/personene som skal intervjues.
Deltagelsen e frivillig, du kan trekke deg nar du vil. Ogsa i etterkant av intervjuet.
Informasjonen som blir utvekslet i intervjuet vil bli brukt i bacheloroppgaven var.
Intervjuet vil foregd som en ganske apen samtale, med noen forhandsbestemte
spgrsmal for & holde tema og far a sgrge for at vi far tak i den informasjonen vi
gnsker.

For a lagre informasjonen og bruke den videre, vil vi ta video/taleopptak og
transkripsjon av intervjuet. - Jeg sier ifra nar mgte

Vi har ikke noen fastsatt tidsgrense pa intervjuet, men vi beregner mellom 30

minutt.

Under brannen pa Hurtigruteskipet «Nordlys» i 2011 oppstod det en situasjon der

mannskap med ngkkelfunksjoner falt bort. Stedfortreder var utnevnt, men sikkerhetskritiske

oppgaver ble ikke ivaretatt grunnet mangel pa trening og gvelser som gvde pa bortfall av

personell og overtagelse av roller. | rapporten etter hendelsen utgitt av Statens

Havarikommisjon ble det gitt konkrete tilradninger rettet til Hurtigruten Group ASA om a

implementere denne type trening.

Med dette tatt i betrakting gnsker vi a stille deg en del spgrsmal med underspgrsmal basert

pa svarene deres.

START VIDEO/TRANSKRIBSJON
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Start med a introdusere dere kjapt, Bat, stilling, og rolle innenfor stillingen.

Sp@rsmal vi skal stille:

Om eget fartgy.

e Har dere noen form for rutine for a sette dere inn i rapporter/tilradninger som

kommer fra statens havarikommisjon?

(@]

o

Hvis ja: Hvordan fungerer dette om bord hos dere/ i deres rederi?
Hvis ja: Er det kun rapporter/tilradninger som sjgfartsdirektoratet sender ut
dere sette dere inn i, eller setter dere dere inn i rapporter/tilradninger

direkte fra Starens havarikommisjon.

e Hvordan er brannlagene fordelt, og hvem har ansvaret for fordelingen?

(@]

o

Om rollene er fordelt pa kvalifikasjoner, stilling, lugar.nr etc.

Hvilke fysiske krav er der for a bli reykdykker ombord?

e Hvordan utnevner dere stedfortreder ombord, og hva er det som bestemmer hvem

som blir stedfortreder for hvem? (Stilling, lugarnr, kvalifikasjoner etc.?)

e Hvordan gver dere pa brannbekjemping om bord?

o

o

Hvor ofte?

Beskriv hvordan dere gjennomfgrer sist branngvelse.
Varsles gvelser i forkant?

Har dere samme gvelsesleder hver gang?

Er det kun en som organiserer gvelser eller deles dette internt?

e Hvordan gjennomfgres trening for situasjoner der personer/personell med

sikkerhetskritiske roller ikke er tilgjengelig, og en stedfortreder ma tra til?

o

Hvor ofte?
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o Hvordan er dette nedfelt i interne gvingsprosedyrer? (Star det da i SMS,
ISM?)
o Beskriv siste gvelse dere dere gjennomfgrte med stedfortreder?

o |sa fall hvilken stedfortreder?

Assistering

e Samarbeider dere med brannlaget/ene om bord, og eventuelt hvordan foregar
dette?

O Er dere avhengige av at mannskapet ute pa fartgyene er godt trent pa a
bekjempe brann, nar dere kommer for a assistere?

e Skjer det at dere kommer ut pa fartgy for a assistere, at dere mener det sivile

mannskapet er for darlig trent pa a bekjempe brann?

e Hvordan ville dere anbefale mannskapene om bord pa sivile skip a trene pa a
bekjempe brann?
o Har dere noen forslag til noe dere synest bgr endres med tanke pa gvelser,

kvalifikasjoner, kurs, etc. pa sivile fartgy?

88



@ NTNU
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