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Advarer mot rédnings- Sulphur controls Godti gang med
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Skipsfart er den klart mest miljgvenlege transportforma me har.

Potensialet for redusera utsleppa er likevel stort.

I desember samlast verdas leiarar i Paris til
toppmete om klima. Her skal ein prova &
koma fram til tiltak som kan redusera
utsleppa av klimagassar og hindra ytter-
legare oppvarming av det globale klimaet.
Skipsfart ikkje del av desse forhandlingane.
Utsleppa fré skipsfarten vert regulert gjen-
nom FN sin skipsfartsorganisasjon IMO,
men eit positivt utfall av forhandlingane i
Paris vil truleg ogsa fi verknad for skips-
farten.

Nerare 90 prosent av all godstrans-
port i verda skjer pa kjol. Samstundes
kjem om lag 2,2 prosent av verdas
CO,-utslepp fra skipsfart. Skipsfart er
med andre ord den klart mest miljoven-
lege transportforma alt i dag. Potensialet
for ytterlegare utsleppsreduksjonar i skips-
farten er likevel stort. Dei samla utsleppa
fra skipsfarten er pa om lag 796 millionar
tonn CO,, ifelgje ei undersoking gjort av
IMO. Dette er meir enn utsleppa frd
mange store industrialiserte land, som til
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demes England eller Tyskland. Det er
difor rett og rimeleg at ogsa skipsfarten tar
sin del av ngdvendige kutt.

Mange tiltak kan gjennomferast til
smd kostnadar, ja tidvis ogsi med ein
positiv skonomisk gevinst. Det billigaste
og mest effektive er redusert fart. Ein
reduksjon pd 2-3 knopp kan ha stor effekt.
Det er store summar 4 tena pa redusert
drivstoffbruk ved redusert fart. Og det gér
hand i hand med reduserte utslepp. Andre
tiltak kan vera endringar i design pd til
domes bulb eller propell, bruk av finnar,
eller andre tiltak som aukar effekten av
propellen. Det er mange deme pé smé
investeringar som gjev store reduksjonar i
bruken av drivstoff.

Noreg har i mange &r vore ein pioner
i bruken av LNG som drivstoff pa skip.
Den sterste miljogevinsten her er nok
knyrtt ¢l reduksjon i NOx og partiklar,
men bruk av LNG har ogsé ein positiv
effekt pd klimagassutsleppa. Ei vidare ut-

vikling av LNG som drivstoff pa skip er
difor eit viktig tiltak bide for lokalt og
globalt milje.

I snart eitt &r har verdas forste batteri-
drivne ferje gatt i ordiner drift her i
Noreg. Denne er ner utsleppsfri. Potensi-

alet for ytterlegare elektrifisering av skips-
farten er stor. Bide som framdrift aleine
og som hybrid i kombinasjon med diesel-
generatorar til framdrift eller operasjonar
om bord. Eit dome er batteridrivne kranar
og vinsjar. Det finst ogsd planar for bruk
av hydrogen som drivstoff, noko som
eventuelt ogsa vil gje store utgiftsreduk-
sjonar. Landstraum er ogsé eit effektivt
tiltak for reduksjon av utslepp nir batar
ligg i hamn.

Sjelv om det er pengar & spara pa 4
optimalisera drifta, er internasjonale regu-
leringar som sikrar like konkurranseforhold
avgjerande. Det er viktig at dei som tek
ansvar for miljoet ikkje far ein konkurran-
sebakdel i forhold til dei som skuggar unna.



VIKTIG: Miljetiltak bor vera av interesse for neringa.
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Difor jobbar Noreg for internasjonalt bindande av-
talar og reguleringar gjennom IMO.

Den 1. januar 2015 vart EU sitt svoveldirektiv
innfart for Austersjgen, store delar av Nordsjeen og
Den engelske kanalen. I dette omridet métte reiar-
laga redusera innhaldet av svovel i bunkersen frd 1
til 0,1 prosent. Effekten av dette direktivet har alt
hatt positiv effekt for miljget i omridet. Milingar
gjort i Danmark viser ein reduksjon av svovel-
dioksid i lufta pd mellom 50 og 60 prosent.

Skal ein vera sikker pd at internasjonale vedtak
vert etterlevd, er det viktig med kontroll. Sidan det
kan vera store summar & spara pé 4 bryta krava i
direktivet, er det viktig at brot vert avdekka og
straffa. S& langt har Sjefartsdirektoratet gjennom-
fort om lag 160 svovelanalysar. Av desse har dtte vist
for hegt niva. Fleire har fact gebyr. Det hogaste
gebyret s langt er p& 250 000 kroner.

Neste &r vil Sjofartsdirektoratet intensivera
kontrollen ytterlegare. Dette vil bli gjort gjennom
fleire dokumentkontrollar og bunkersanalysar.
Noreg samarbeider aktivt med nabolanda for &
hindra brot p4 krava i direktivet. Faren for 4 bli tatt
og kostnadane for 4 bryta krava skal vera hege.
Kontroll er viktig for & ivareta intensjonen i direk-
tivet, som er reduserte utslepp, men det er ogsd
viktig for 4 sikra like konkurransevilkér. m

The environment on

the agenda

Shipping is by far the most environmen-
tally friendly form of transportation we
have. Nevertheless, the potential for
reduction of emissions is great.

At present, the world leaders are gath-
ering in Paris for a summit meeting on
the climate. Here, one will attempt to
agree on measures to reduce the emissions
of greenhouse gases and prevent further
global warming. Shipping is not part of
these negotiations. Emissions from the
shipping industry are regulated through
IMO, UN’s shipping organization, but a
positive outcome of the negotiations in
Paris will probably have effects on the
shipping industry.

Close to 90 percent of all of the
world’s transportation of goods happens
on keel. At the same time, about 2.2 per-
cent of the world’s CO,-emissions come
from shipping. In other words, shipping
is by far the most environmentally friend-
ly form of transportation today. The po-
tential for additional reduction of emis-
sions in the shipping industry is
nevertheless great. According to a study
made by IMO, emissions from shipping
totals approximately 796 million ton
CO,. This is more than the emissions in
many large industrialized countries, such
as for instance England or Germany. It is
therefore only right that the shipping
industry also take its fair share of neces-
sary cut-backs.

A great number of measures may be
taken at little cost, perhaps even with an
occasional economic profit. The cheapest
and most effective measure is the reduc-
tion of speed. A reduction of 2-3 knots
may have great effect. Large sums may be
saved on the reduced use of fuel at lesser
speed, and this goes hand in hand with
the reduction of emissions. Other mea-
sures may be design changes, for instance
to bulb or propeller, use of fins, or other
measures to increase the effects of the
propeller. There are many examples of
small investments resulting in substantial
reductions in the use of fuel.

For many years, Norway has been a
pioneer with regards to using LNG as
ship fuel. The greatest environmental
benefits here are probably associated with
the reduction of NOx and particles, but
the use of LNG has also had a positive
effect on the emission of greenhouse gas-
es. Continued development of LNG as
ship fuel is thus an important measure,
both for the local and for the global
environment.

For almost one year now, the world’s
first battery powered ferry has been in

regular traffic here in Norway. This ferry
is almost without emissions. The poten-
tial for additional electrification of ship-
ping is great, both in terms of propulsion
alone, but also as a hybrid in combination
with a diesel generator for propulsion or
operations on board. One example is
battery-powered cranes and winches.
There are also plans for use of hydrogen as
fuel, which would also give great cost
reductions. Shore power is also an effec-
tive measure for reduction of emissions
when ships are berthed.

Even though money can be saved
through optimalization of operations, it is
international regulations ensuring equal
competetive conditions that will be cru-
cial to making sure that those who take
responsibility for the environment do not
end up with a disadvantage compared to
those who shy away. Norway is therefore
working for internationally binding
agreements and regulations through
IMO.

On 1 January 2015 the UN’s Sulphur
Directive was implemented for the Baltic
Sea region, for great parts of the North
Sea and the English Channel. In these
areas, shipping companies had to reduce
the sulphur content of bunker from 1 to
0.1 percent. The effect of this directive has
already been positive on the environment
in these areas. Measurements made in
Denmark show a reduction of sulphur
dioxide in the air of between 50 and 60
percent.

In order to ensure that international
resolutions are followed, it is important
that inspections are carried out. Since
large sums of money can be saved by
defying the regulations, it is important
that violations are uncovered and pun-
ished. So far, the Norwegian Maritime
Authority has carried out 160 sulphur
analysis, out of which eight have shown
levels that are too high. Several fines have
been given, the largest so far is of NOK
250.000.

Next year, the Norwegian Maritime
Authority will intensify inspections even
further. This will be done through more
document checks and user analysis.
Norway will actively cooperate with our
neighbouring countries to prevent vio-
lations of the requirements laid down in
the regulations. The risk of being caught
and the cost of violating the requirements
should be high. Inspections are important
to maintain the intentions of the direc-
tive, which is to reduce emissions, but it is
also important to ensure equal conditions
of competition. B
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Positiv utvikling:

Godt i gang etter treig start

Sjarkeierne som ma fa batene sertifisert innen nyttar ser na ut til a ha skjent alvoret etter en

heller treg start. Ved utgangen av oktober var over 300 i prosess med a fa sjarken kontrollert.

-~ Ved utgangen av oktober

.y hadde 316 fartoy fatt
fartoysinstruks, eller var i
prosess & gjennomfere
forstegangskontroll. Det

er en utvikling vi er godt
fornsyd med, forteller
underdirektor i Sjofarts-
direktoratet, Geirmund
Eikje. I august etterlyste Sjofartsdirekto-
ratet handling hos sjarkeiere som m3 f3
farteyene kontrollerte i henhold til den
sakalte «sjarkforskriften» innen nyttar.
Forskriften legger opp til en gradvis

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjefartsdirektoratet

innfasing i kontrollordningene for fartay
med storste lengde fra 8 il 10, 67 meter.
Fiskefartgy bygget fra 1998 og fram il i
dag er forst ut, med kontrollfrist alle-
rede 01.01.2016. Det samme gjelder
fiskefartoy som er bygget for 1998 dersom
de skal benyttes i fartsomrdde Bankfiske 1.

USIKKERT ANTALL

I merkeregisteret stir det oppfort 585
fartey som faller inn under denne katego-

rien, og rundt 400 av disse var registrert
med fangst i 2014. Det er likevel ikke
sikkert at alle de 585 sjarkene vil bli del av
ordningen.

— Ettersom fartgy kan vere inaktive i
en begrenset periode og likevel std i
merkeregisteret er det knyttet en del usik-
kerhet til hvor mange fartey som faktisk
vil f4 krav om fartgyinstruks innen
1.1.2016. Det kan ogsa tenkes at en del
eiere velger 4 ta fartoyet ut av fiske etter
hvert som krav om fartgyinstruks inn-
treffer, kommenterer Eikje.

TRAVLE TIDER

Hovedtyngden av farteyene hgrer hjemme
fra Trendelag og Nordover, og hos Arcos
i Tromsg melder daglig leder Bjorn
Gundersen om travle tider.

— Det var lenge stille, men nd er det et
veldig trekk. Alle vil fa gjort kontrollene
samtidig, forteller Bjorn Gundersen, som
er daglig leder for bedriften, som er blant
Sjofartsdirektoratets godkjente foretak.
Det vil si at de har offisiell godkjennelse

av Sjofartsdirektoratet til & utfore tilsyn pé
fiskefartgy under 15 meter. Per i dag
finnes det 15 godkjente foretak spredt
over hele landet.

SATT PA GJERDET

Gundersen har inntrykk av at mange
sjarkeiere har blitt sittende pa gjerdet selv
om den nye forskriften tridte i kraft alle-
rede i januar 2014.

— Det var na pa sensommeren at
rushet begynte. Vi har ikke sagt nei til
noen ennd, men vi har veldig mye né frem
mot nyttdr, sa Gundersen til Navigare i
begynnelsen av november. Da hadde de
foretatt rundt 50 kontroller av denne
typen. m

Frister for gjennomfering av kontroll hos Godkjent Foretak for fartgy fra 8 til 10,67 meter storste lengde:

Bygget etter Bygget i Bygget i Bygget i Bygget i Bygget for 1970
1.7.2014 perioden perioden perioden perioden
1.1. 1998 il 1.1. 1992 il 1.1.1983 til 1.1.1970 til
1.7.2014 31.12.1997 31.12.1991 31.12.1982
Fartsomréide
Bankfiske For fart 1.1.2016 1.1.2016 1.1.2016 1.1.2016 1.1.2016
Kystfiske For fart 1.1.2016 1.1.2017 1.1.2019 1.1.2019 1.1.2019
Fjordfiske For fart 1.1.2016 1.1.2017 1.1.2019 1.1.2020 1.1.2021
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GAR GRADVIS: Den nye forskriften for
mindre fiskefartoy legger opp til en gradvis
innfasing i kontrollordningen.

JGFARTSDIREKTORATET




Virkning fra1. janﬁar 2016:

Nytt regelverk om slep pa vei

Med fa hgringskommentarer a ta hensyn til, vil- de nye reglene for sleping-trolig vaere klare

allerede fgr nyttar.

NYE REGLER: Béde fartay over og under 15 meter vil omfattes av det nye regimet.

Som Navigare tidligere har
omtalt, arbeides det med
et nytt regelverk for slep.
Det har i hest blitt gjen-
nomfert en hering, som

har resultert i rundt tjue
svar fra eksterne aktorer.

I det store og hele
forte ikke heringsrunden
til mange kommentarer. Som en forelopig
konklusjon kan man derfor si at
endringene i stor grad vil bli fastsatt slik
endringsforslagene gikk pa hering.

John Kristian
Spangberg
Radgiver
Sjefartsdirektoratet

KONKURRANSENGYTRAL

Malsetningen for arbeidet har veert 4 f3 til
en oversiktlig og konkurransengytral ord-
ning, som kan avlgse regimet med slepe-
tillatelser. N4 som virt regelverk regulerer
fartey ned til dtte meter, er det mulig &
tilpasse fartoyinstruksene til ogsa 4 adres-
sere slep og eventuelle begrensninger i
denne sammenheng.

Tilbakemeldingene i heringsrunden
— eller snarere mangelen pé tilbakemeldin-
ger — viser at vi forhdpentligvis har funnet
frem til en losning som kan fungere for
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bade nzringen og forsikringsbransjen.
Reglene forventes derfor fastsatt med
virkning fra 1. januar 2016.

PRAKTISKE KONSEKVENSER

Regelendringen medferer at kun lasteskip
vil kunne slepe. Lasteskip som skal slepe
skal ogsa ha opplysninger om dette i enten
fartssertifikatet eller fartgyinstruksen. Det
vil da veere mulig & péfere opplysninger om
eventuelle begrensninger for slepet, enten
som folge av bruttotonnasje og heyde pd
den slepte gjenstanden, fartsomrade, bolge-
og vindforhold eller lignende.

I en overgangsperiode vil slepetillatel-
sene viderefores. For lasteskip under 15
meter vil dette innebzre at de mi soke om
slepetillatelse etter en overgangsbestem-
melse i en ny § 89a i forskrift 19. desem-
ber 2014 nr. 1853 om bygging og tilsyn
av mindre lasteskip. Overgangsordningen
er tenkt 4 folge forskriften for ovrig.

SIKKERHETSSTYRING

Sjofartsdirektoratet ser at vi etter den nye
ordningen vil miste den direkte kontrol-
len med den slepte gjenstanden slik den

ILLUSTRASJONSFOTO: NTB SCANPIX

tidligere besiktelsen medferte. Ansvaret
for skipets operasjoner ligger likevel hos
rederiet og skipsforeren.

I dag skal alle fartoy ha sikkerhetssty-
ringssystem, slik det folger av skipssikker-
hetsloven § 7. Sjefartsdirektoratet jobber
med detaljerte forskriftskrav til sikkerhets-
styringssystem ogsd for fartgyer som ikke
er underlagt krav om ISM. Dersom fartoy-
et sleper, skal sikkerhetsstyrings-systemet
ogsd dekke denne typen maritime opera-
sjoner. Du kan lese mer om Sjofartsdirek-
toratets arbeid pd omridet i en egen artik-
kel i denne utgaven av Navigare.

ANKERHANDTERING

Parallelt med dette arbeider direktoratet ogsi
med 4 fi en internasjonal regulering av
ankerhandteringsvinsjer. Sjofartsdirektoratet
har gjennomfort arbeidsmoter med vinsje-
produsentene, der en har kommet frem il
et forslag til standard for ankerhandterings-
vinsjer og annet ankerhdndteringsutstyr.
Dette forslaget er spilt inn til en
korrespondansegruppe i IMO og skal
behandles pé et mote i mars 2016. m



Norway is a member of Paris MoU:

Inspections for improved
safety at sea

Annually more than 18.000 inspections take place on board foreign ships

in the Paris MoU ports. So far this year, Norwegian Port State Control have recorded

over 150 vessels with deficiencies.

Paris MoU consists of 27
participating maritime

= Administrations and
-* covers the waters of the

o European coastal States
and the North Atlantic
basin from North America
to Europe. The mission is

Bjern Ove Hansen
Port State
Coordinator
Norwegian
Maritime Authority

to eliminate the operation
of sub-standard ships
through a harmonized system of port
State control.

Annually more than 18.000 inspecti-
ons take place on board foreign ships in
the Paris MoU ports, ensuring that these
ships meet international safety, security and
environmental standards, and that crew
members have adequate living and work-
ing conditions.

Basic principle is that the prime
responsibility for compliance with the
requirements laid down in the internatio-
nal maritime conventions lies with the
shipowner/operator. Responsibility for

ensuring such compliance remains with
the flag State.

SEVEN VESSELS DETAINED IN NORWAY

Norwegian fair share of inspections is 544
for 2015. Up to midle of November more
than 500 inspections have taken place.
156 vessels were recorded with deficien-
cies and of those seven vessels were detai-
ned.

Average age of detained vessel was 28
years and they were detained from three
to 16 days. Detainable deficiencies were
noted in several areas, among them ISM,
invalid certificates, fire fighting and life
saving equipment and lack of familiarity.

SELECTED THROUGH RISK PROFILES

Norwegian Maritime Authority has more
than 50 experienced Port State Control
Officers (PSCO) and are able to carry out
inspections in all Norwegian ports includ-
ed Svalbard. Vessels are selected for in-
spection based on the ships risk profile

(SRP). Ships are assigned high, standard
or low risk and the interval between
inspections and its scope are determined
by the SRP.

Thus a High risk ship will be inspec-
ted every six months, while a standard risk
ship is inspected every 12 months. Addi-
tionally unexpected or overriding factors
(i.e grounding, pollution, pilot reports
etc) may cause the vessel to be inspected
at any time irrespective of when the ship
was last inspected.

Foreign vessels calling Norwegian
ports should therefore be in compliance
with all relevant conventions. If being
inspected by our PSCOs any deficiencies
will be noted and in worst case the vessel
will be detained. If detained the vessel will
not be allowed to sail before the deficien-
cies are rectified and have been verified by

our PSCO. m

THE CURRENT MEMBER STATES OF THE PARIS MOU ARE

Belgium, Bulgaria, Canada, Croatia, Cyprus, Denmark, Estonia, Finland, France, Germany, Greece, Iceland, Ireland, Italy, Lat-
via, Lithuania, Malta, the Netherlands, Norway, Poland, Portugal, Romania, the Russian Federation, Slovenia, Spain, Sweden
and the United Kingdom. For more information about PSC please see following link: https://www.parismou.org/
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Sveaert varierende kvalitet:

Redningsdrakter
lekker i ssmmene

Sjofartsdirektoratet har i senere ar mottatt en rekke bekymringsmeldinger om darlig
kvalitet pa rattmerkede redningsdrakter.

Bekymringsmeldingene
dreier seg om alvorlige feil
ved redningsdrakter som
er rattmerket og tilfreds-
stiller kravene i henhold
til gjeldende regelverk.
Feilene har blitt avdekket
i forbindelse med trykkee-

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjofartsdirektoratet
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sting og periodisk kontroll hos service-
leveranderer.

— Det dreier seg ofte om lekkasjer i
semmene som blir oppdaget ved trykk-
test, som i henhold til IMOs retningslinjer
skal utferes innen tre ar. Billige drakter
produsert i lavkostland er overrepresen-
tert, forteller senioringenior i Sjofartsdi-

rekeoratet, Erik J. Landa. Han leder Sjo-
fartsdirektoratets kompetanseforum for
redning og evakuering, som har mottatt
bekymringsmeldingene.

BOR PRIORITERE KVALITET FORAN PRIS

Internasjonalt regelverk anbefaler trykkte-
sting av drakter hvert tredje ar, og oftere




pa drakter som er mer enn ti ir gamle.
Draktenes tilstand avhenger blant annet
av kvalitet pd produktet, hvordan de lagres
og i hvilket miljo de blir oppbevart.

— Det finnes godkjente rednings-
drakter med varierende kvalitet pd marke-
det. A fokusere pa kvalitet heller enn
kostnad er svert viktig, sier Landa. Han
papeker at rederi og fartgyets ledelse har
et stort ansvar med hensyn til oppfelging
av retningslinjer for vedlikehold, valg av
kvalitet pa redningsredskaper, og at utsty-
ret til enhver tid er i forskriftsmessig stand
og klart til bruk.

— Det er ogsa viktig & vere bevisst pd
i hvilket omride av verden man opererer,
og velge riktig utstyr basert pa fartgyets
operasjonsomrade. Behovene kan vare
forskjellige fra varme og kalde strok,
pépeker Landa. Sjefartsdirektoratet er
ikke ferdige med sin behandling av
saken.

— Bekymringsmeldingen knyttet til
redningsdrakter er under oppfelging i
direktoratet. Nir det foreligger en av-
klaring i saken vil direktoratet g ut med
mer konkret informasjon, sier kommuni-
kasjonsdirekter Dag Inge Aarhus.

STRYKER PA TRYKKTEST

Avdelingsleder for Brann og Sikkerhet hos
serviceleverandgren Lindrup Martinsen,
Per- Idar Folkner, er blant dem som har
ropt varsko om redningsdrakter av dérlig
kvalitet. Han forteller at de har kontrollert
en mengde redningsdrakter produsert i
lavkostland, som leverer til stryk pa forste
trykktesten etter at de har ligget et par ar.

— Testresultatene i forhold til kravene
er nedsldende. Vi har testet utallige slike
drakter, men har ikke kunnet godkjenne en
eneste av dem. De er ikke tette, sier Folk-
ner. Han har filmet flere av kontrollene de
har gjennomfort for & dokumentere feilene.

LEKKER RUNDT HODET

Folkner forteller at et problem som gar
igjen er lekkasjer i semmene rundt hode-
delen pa draktene. Lindrup Martinsen,
som har lang erfaring med servicer av
redningsutstyr, sier na nei til 4 kontrollere
disse draktene.

— Rederiene forstar gjerne ikke
hvordan det kan vere feil pa drakter som
kanskje bare er et par ar gamle, men da
ber vi dem velge ut en hvilken som helst
dress fra bunken, og trykktester den sa de
far se. Resultatet er alltid det samme, for-
teller Folkner. Han stiller spersmal rundt
hva som skal gjeres med redningsdraktene
som allerede er i omlgp.

— Det er mange norske bdter som har
dette utstyret ombord. Jeg mener kravene
ber sikre at draktene holder tett, ogsé nar
de har ligget noen 4r, sier Folkner. m

LEKKER: Disse bildene er tatt under trykkeesting.

ALLE FOTO: LINDRUP MARTINSEN
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Sjokart i utvikling:

Fra portolankart til pod-kart

Fra pergament til papir, og fra portolankart til POD-kart: Sjgkartenes utvikling gjennom tidene

har veert fabelaktige - og na gar vi inn i en ny epoke, med kontinuerlig oppdaterte sjgkart!

En stedig hind holder
forstarrelsesglasset ti
centimeter fra et sjo-
kart. Det ferske kartet
h =, L dekker en svar kartreol

N |
Ina Selmer-Anderssen
Kommunikasjons-
radgiver
Kartverket sjgdivisjonen

som opptar nesten halve
kontoret. Ryggen gar i
bue p& den lange
mannen, der han star
konsentrert over kartet. Er det lesbart?
Har alle viktige detaljer kommet med? Er
det noe som ber fjernes? Han kvalitets-
sikrer sjokartene, og han koser seg.

— Jeg ma vel kanskje kunne kalles en
kartnerd, ja, vedkjenner han. Vi er pd
kontoret til Kjetil Wirak, senioringenior i
Kartverkets sjedivisjon. I 29 ar har han
jobbet med kart. De siste 19 dra med
sjokart. N4 befinner han seg midt i en
milepel for kartverdenen!

Kartverket har nemlig sluttet & trykke
kart selv — og tilbyr heller trykkeklare filer
som produsenter skriver ut pé foresporsel.
Storslagent, veldig spennende, men ogsd
litt vemodig, for en kartnerd som Wirak.

— Papirkart har jo vert Kartverkets
hovedproduke i alle ar. S det er litt rart.
Men for brukeren er det jo kjempebra! N&
far brukerne helt ferske, oppdaterte
sjokart, sier Wirak. Han forteller om
POD-kart. Print on demand, eller trykk
pa foresparsel, som det stér for, er nemlig
det nye. Na blir kartene altsd produsert av
egne POD-distributerer ved ettersporsel,
istedenfor at kartene ligger lagret og

potensielt blir utdaterte allerede for de tas
i bruk.

ENNY A£RA

Dagens digitalisering og kontinuerlige
oppdatering av kartene blir en milepel i
en ny epoke for norske sjgkart. Men veien
har vert lang. Wirak har arbeidet med
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digitaliseringen av sjgkartene i 17 ar. Det
er en ny @ra, med ny teknologi, som fir
betydelige konsekvenser bade for hvordan
vi arbeider med og hvordan vi bruker
sjokart. Men den kartografiske tradisjo-
nen i framstillingen av norskekysten og
Nordsjeen, fortjener 4 belyses i et langt
storre perspektiv.

«Norges Sjokartverk» ble offisielt
etablert i 1932, men sjgkartleggingen har

mye lengre tradisjoner enn 83 ir i Norge.
Den forste som skriver om Norden er
Pytheas fra Marseille (den gang «Massa-
lia»). Hans reise skal ha foregatt 325 ar for
Kristus, fra Ser-Frankrike til stedet han
kalte «Thule», i ettertid avgjort & marte
ligge i Nordland fylke.

Senere var det vikingene, som jo tidlig

leerte & seile over dpent hav, som lerte
Middelhavets sjofolk & bruke magnetstein




for 4 kunne seile over pne havstrekninger.
Og pa 1200-tallet fikk vi seilingsbe-
skrivelser laget av sjofolk for sjofolk. P4
dette grunnlag oppsto de forste sjokart.

PERGAMENT, PAPIR OG SJOUHYRER

De forste sjokartene ble kalt portolankart
etter det italienske ordet porto — som be-
tyr havn. Kartene var tegnet pd perga-
ment, gjerne i flere dager. Senere ble de
skéret i tresnitt og trykt pa papir. Det
forste portolankart som hadde med Skan-
dinavia var Giovarni de Carignanos kart
fra 1310.

P4 slutten av 1300-tallet begynte Han-
satiden for alvor i Norge. Hollenderne var
interesserte i handel i Norge, og de forste
losbeker over Norden kom derfor allerede
pa slutten av 1400-tallet. I 1539 kom den
titulere erkebiskop Olaus Magnus™ be-
romte kart over Norden, «Carta Marina»
u, festlig dekorert med mange sjpuhyrer.

NERD: Kartverkets Kjetil Wirak har L]
ingenting i mot 4 bli stemplet som kartnerd.

FOTO: KARTVERKET
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DE FORSTE SJOATLAS OG SJOKART

Verdens forste sjoatlas, «Spieghel der
Zeevaerdt» av Lucas Waghenaer, ble
trykt hos Plantin i Leiden i drene 1584-
85. Atlaset bestir av to bind med til
sammen 44 kart. Tre av disse dekker
norskekysten.

Siden kom flere atlas, sjokart og
farvannsbeskrivelser fra hollandske, engel-
ske og nordiske kartografer, for Johan
Heitman (ca. 1664 — 1740) ble den forste
norske kartografen som tegnet kart over
havner, fjorder og ayer langs Norges kyst.
Arbeidet tok seks ar. Wirak er utvilsomt
ikke den forste som arbeider dedikert med
sjokart!

ALLTID FERSKE POD-KART

At Wirak brenner for POD-kart, er det
heller ingen tvil om. Den store fordelen
fir brukeren nir han kjeper kartet, kan
han fortelle.

__'_'.: -

— For tidligere ble kartene trykket med
et visst antall opplag hos Kartverket. Det
kunne g flere &r for et kart ble trykket pd
nytt. Men i mellomtiden har Kartverket
registrert endringer i topografien, som av
sikkerhetsmessige arsaker ma vare med i
kartet, sier Wirak. For eksempel oppdages
det stadig nye grunner, endrede og nye fyr
og lykter, rotledninger og undervannskabler.

Det vil si at brukeren tidligere matte
oppdatere sitt nyinnkjopte kart med alle
meldinger som hadde vart meldt gjennom
Etterretninger for sjofarende siden kartet
ble trykket. Dette kunne vare en
mgysommelig og tidkrevende jobb.

Ni tegnes dette fortlopende inn i
POD-kartene, som forvaltes digitalt hos
Kartverkets sjgdivisjon. To ganger hver
méned lages PDF-filer for hele Kartverkets
sjokartportefolje — som er 230 forskjellige
sjokart! Kontrasten til tidligere tiders
metoder er stor. -

T : I‘._-___ﬂ
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NYTT: POD-kart betyr kart som trykkes etter foresporsel. Formalet er & 1mmekomme brukernes behov

for oppdaterte kart.
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1500-TALLET: Sjokart over kysten av Norge fra Trondheim til Bergen, fra Waghenaers atlas, 1592.
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KOBBERSTIKK, STEINTRYKK OG
FOTOLITOGRAFI

De eldste sjokartene var hindtegnet. Sjo-
kartene som ble utgitt i perioden 1791 til
1803 var gravert i kobber (kobberstikk) i
Danmark og utgitt der. Kart fra Nord-
land, utgitt i perioden 1836 til 1849, ble
gravert i stein av et privat firma, og disse
kartene ble til & begynne med ogsa trykket
der. De pafolgende kartene, utgitt mellom
1855 og 1914 ble dels gravert i stein og
dels i kobber. De eldste av disse var gravert
ved Carl Schwenzens litografiske kontor
og trykket av Sjokartverket.

Fra 1914 til 1935 ble det gjort forsek
med dypetsing av kobberplatene, men
dette var ikke videre vellykket slik at
metoden ikke ble utbredt. Fram mot 1958
ble det mer vanlig 4 bruke fotolitografi p3
aluminiumsplater. I 1951 ble en helt ny
metode med gravering i glassplater pafort
lakk innfert. I 1954 ble metoden for-
bedret ved 4 ta i bruk en sgylepantograf,
en maskin som kunne overfore standard-
iserte bokstaver og symboler til glass-
platen. I 1955 var glassplatene avlgst av
plastfilm og dette vedvarte helt til moderne
metoder med direkte digital overfering til
trykkplatene ble innfort.

HYPPIGE OPPDATERINGER

Men i dag fir store brukergrupper altsd
tilgang til kart rett fra databasene il
Kartverket. Med et POD-kart far bruke-
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1600-TALLET: Sjekart over Nordsjoen fra ca. 1680, laget av den nederlandske kartografen Johannes Van

Keulen.

ren et sjpkart som er oppdatert til dags
dato med alle sikkerhetskritiske oppd-
ateringer og rettelser som har vert publi-
sert i Etterretninger for sjefarende (Efs),
forteller Wirak.

— Det er imidlertid viktig at kartet blir
videre oppdatert for at det skal vere
gyldig. Etter kjgp mé brukeren som for
selv holde kartet oppdatert ved hjelp av
Etterretninger for sjofarende (Efs), hvor
alle oppdateringer og rettelser til offisielle
sjokart blir publisert hver fjortende dag,
sier Wirak.
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POD: 26, Oct 2015, last changed 19, Oct 2015,

1 Comactad wp to "Efs” No 1815, see QR-code
For further comections see "Ettermatninger for sjofarende’
& 2015 Karverkel

MODERNE: Nederst i venstre hjorne pa alle sjgkartene angis ndr POD-filene er generert, nar siste
oppdatering skjedde i kartene og til hvilken Efs-utgave kartet er ajour. Efs-meldinger for sjokartet kan

finnes ved 4 bruke QR-koden.
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Og n4, etter 17 ars arbeid, er altsa hele
kartportefoljen pa 230 sjokart digitalisert
og tilgjengelige som POD-kart. Wirak,
som jobber med sjokart, bruker kart nar
han lgper orientering pé fritiden og har et
stort kart hengende pd veggen i stua, ser
fram til denne nye, digitale epoken for
sjokart. En ekte kartnerd omgir seg med
kart, viser det seg. Og pd sporsmal om hva
som betyr mest av kart eller kona, svarer
han, med et skjevt smil:

— Jeg setter dem ikke opp mot hver-
andre. m

SJOKART

Tre milepzeler ble nadd 1. november:

1 Alle sjgkartene forvaltes na digitalt,
2) Alle sjgkartene er na utgitt i WGS84
gradnett (datum) og 3) Alle sjgkartene
tilbys som POD-kart.

Sjokartene kan kjgpes hos godkjente
POD-forhandlere. Oversikt over disse
finnes pa nettsidene til Kartverket,
www.kartverket.no.

Kartverket har ogsa digitalisert sine
nautiske hjelpemidler, for eksempel
Den norske los og Etterretninger

for sjgfarende. Alt finnes gratis til-
gjengelig pa kartverket.no.

| tillegg har Kartverket digitalisert
over 500 historiske sjgkart, der de
eldste er datert tilbake til 1500-tallet.
Disse ligger gratis tilgjengelig pa
Wikipedia.



Innan 31.12.2016
ma alle maskinoff-
iserar ha gjennom-
fort kurset for a fa
fornya maskinoftis-
ersertifikatet sitt.

70 TIMAR 12 kurs fyrste halvar 2016

HOGSPENTKURS
FOR MASKINOFFISERAR

={ STCW-78 MED SEINARE ENDRINGAR }-

20 timar av kurset er e-lering og 50 timar (1 veke) er
undervisning 1 hegspentlab/klasserom.

FLETT NYTT MARITIMT
HOGSPENTLABORATORIUM

kurs.aus@htk.no

AUSTEVOLL VIDAREGAANDE SKULE
HORDALAND FYLKESKOMMUNE




Norge tar miljgsyndere:

Svovelkontrollene
gir resultater

Sjofartsdirektoratet har sa langt fattet tre vedtak om

overtredelsesgebyr grunnet bruk av ulovlig drivstoff i norsk

farvann. Starrelsen pa gebyrene spenner fra 100 00O til

250 000 kroner.

De innstrammede reglene
om svovelinnhold i driv-
stoff tradte i kraft 1. janu-
ar 2015. Per 1. november
2015 har Sjefartsdirekto-
ratet gjennomfort inspek-
sjoner og tatt pregver av
drivstoffet om bord pd
164 fartey. Sju av provene
avdekket at drivstoffet som var i bruk om
bord, hadde for hoyt svovelinnhold. Sjo-
fartsdirekcoratet har sa langt fattet tre
vedtak om overtredelsesgebyr grunnet

Kjetil B. Serensen
Radgiver
Sjefartsdirektoratet

bruk av ulovlig drivstoff i norsk farvann.
Sterrelsen pd gebyrene spenner fra
100 000 til 250 000 kroner.

Felles for de tre sakene er at skipene
kom nordfra og krysset grensen for lavut-
slippsomradet ved den 62. breddegrad
uten 4 skifte til lovlig drivstoff i tide, med
den konsekvens at utslippskravene ikke
ble overholdt ved entring av lavutslipps-
omridet. Overtredelsenes omfang i sakene
som til n3 har vert avdekket, har vert av
begrenset omfang, og det er forventet at
nivdene pa overtredelsesgebyrene vil gke
hvis det avdekkes enten brudd pa sterre
fartoy eller forhold med heyere alvors-
grad.

GRENSE VED 62. BREDDEGRAD

Grensen for skip som seiler innenfor lav-
utslippsomridet (ECA), er na pa 0,10
prosent, mot 1,00 prosent som gjaldt
tidligere. Lavutslippsomridet i Nordsjeen
dekker hele det norske farvannet ser for

16 | NAVIGARE 4 - 2015

62. breddegrad. Nord for 62. breddegrad
kan man fortsatt benytte drivstoff med
maksimalt 3,50 prosent svovel.

Nir fartoy er ved kai, gjelder EU-
reglene om 0,10 prosent uansett om far-
toyet befinner seg innenfor eller utenfor
lavutslippsomridet. EU-reglene pilegger
ogsa fartey i rutegdende trafikk 4 benytte
et drivstoff med maksimalt 1,00 prosent
svovel. I tillegg er Dstersjoen et eget lav-
utslippsomride, samt et omrade i
Nord-Amerika som dekker det meste av
kystlinjen til USA og Canada.

De nye kravene til svovelinnholdet i
drivstoffet har fort til pkte kostnader for
rederiene. Det er en betydelig prisforskjell
mellom hegysvoveldrivstoff (HSFO) og
lavsvoveldrivstoff (LSFO), slik at en effek-
tiv hindheving av reglene er viktig for &
sikre like konkurransevilkar for neringen.

Skipssikkerhetsloven gir Sjofartsdirek-
toratet hjemmel til 4 ilegge rederier som
bryter regelverket om svovelinnholdet i
drivstoff, et overtredelsesgebyr for forhol-
det. Dette gjelder bdde norskflaggede
fartoy og andre fartgy som blir tatt for
dette i norsk farvann.

UTMALING AV GEBYR

Ved vurderingen av om et overtredelses-
gebyr skal gis, og ved utmilingen av et
eventuelt gebyr, er det flere momenter
som skal vektlegges. For det forste skal
overtredelsens alvorsgrad vurderes. Det
innebarer blant annet at man ma se pi
hvilket svovelinnhold det var i drivstoffet




MILJ@FOKUS: Milet med de skjerpede svovelkravene er & begrense foru-
rensende utslipp, ogsa i norske fjordomréder. iLusTrassonsFoTo: NTB scANPIX
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som ble bruke, hvor lenge ulovlige drivstoff ble bruke, og
hvordan overtredelsen ble avdekket.

I den sammenheng vil det ogsd vurderes om rederiet
har oppnadd en fordel ved & bruke drivstoffet med heoy-
ere svovelinnhold, og hvor stor denne fordelen eventuelt
har vert. Med tanke pé at det er en prisforskjell pa driv-
stoffet, vil det som oftest konkluderes med at rederiet har
oppnadd en fordel ved overtredelsen, selv om man ikke
hadde dette som hensikt. Dersom det ikke finnes en
prosedyre for bytte av drivstoff om bord, eller hvis pro-
sedyren var mangelfull, vil dette vare et skjerpende mo-
ment ved utmdlingen av gebyrets storrelse. Det samme
gjelder om prosedyren er om bord, men ikke er tilstrek-
kelig implementert.

I tillegg vil graden av utvist skyld fra rederiet eller
rederiets representanter spille inn pd vurderingene. Hvis
det foreligger en alvorlig overtredelse der rederiet forsett-
lig har brutt reglene, vil dette kunne bety at saken anmel-
des til politiet. Strafferammen for straftbare utslippsover-
tredelser er beter eller fengsel inndil to 4r.

Ved utmalingen av overtredelsesgebyret skal det tas
hensyn til rederiets gkonomiske evne, slik at det ilagte
overtredelsesgebyr blir folbart for rederiet samtidig som
det ikke er urimelig tyngende eller uforholdsmessig i
forhold til den overtredelse rederiet har begitt.

VIKTIG MILJGTILTAK

Bakgrunnen for de nye reglene om svovel var et gnske om
4 fa ned utslippene av svoveloksider i noen av de mest
trafikkerte omrddene i Europa. Det er antatt at reduksjo-
nen fra 1,00 prosent til 0,10 prosent vil stanse veksten en
har sett tilknyttet utslipp i disse omradene, hvor utslip-
pene av svoveloksider fra internasjonal skipsfart har for-
doblet seg fra 1990 til 2010. Det er rapportert om en
nedgang pa hele 66 prosent nar det gjelder utslipp av
svoveloksider etter at reglene om maksutslipp ved kai
innenfor EU tradte i kraft i 2010.

Nir de globale reglene trolig trer i kraft i 2020, med
maksimalt 0,50 prosent svovel i drivstoff utenfor lavut-
slippsomrader, vil dette fore til en gkt miljemessig og
helsemessig gevinst gjennom en dramatisk nedgang i
utslippene. Beregninger gjort av DNV GL viser at man
da vil kunne oppna en stor reduksjon i forurensing fra
skip, faktisk opp mot en halvering av utslippene i forhold
til 1990-niva.

Det foregir en diskusjon i IMO vedrgrende en mulig
utsettelse av de globale kravene til 2025, noe som endelig
avgjores hasten 2016. EU har uansett bestemt at reglene
trar i kraft fra 2020. Dette kravet vil da bli gjeldende nord
for den 62. breddegrad i Norge. Norge deltar aktivt in-
ternasjonalt for 4 utarbeide felles retningslinjer om pro-
vetakning og inspeksjoner tilknyttet svovelreglene, samt
4 harmonisere sanksjoneringen av paviste overtredelser av
regelverket. m
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Norway is catching environmental offenders:

Sulphur controls
are paying off

The Norwegian Maritime Authority has so far made
three individual decisions to issue violation fines for the
use of illegal fuel in Norwegian waters. The size of the
fines span from 100,000 to 250,000 NOK.

The stricter rules related to sulphur limits for fuels entered
into force on 1 January 2015. As per 1 November 2015,
the Norwegian Maritime Authority (NMA) has inspect-
ed and sampled the fuel on board 164 vessels. Seven of
the samples revealed that the fuel in use on board had a
sulphur content that was too high. The NMA has so far
Kjetil B.Sorensen  made three individual decisions to issue violation fines for
/:li\r/\i/i:;pan the use of illegal fuel in Norwegian waters. The size of the
Maritime Authority fines span from 100,000 to 250,000 NOK.

In all three cases the ships came from the north and
crossed the boarder of the emission control area (ECA) at the 62nd par-
allel of latitude without switching to accepted fuel on time, resulting in
the emission requirements not being met when entering the ECA. In the
cases revealed so far, the scope of the violations has been limited, and it
is expected that the size of the violation fines will increase in the event of
non-compliance on larger vessels or in cases with more severity.

BOARDER AT THE 62ND PARALLEL

The sulphur limit of fuel for ships sailing within the sulphur emission
control area (ECA) is now 0.10 per cent. The previous limit was 1.00 per
cent. The SECA in the North Sea covers the entire Norwegian waters
south of the 62nd parallel. North of the 62nd parallel, fuel with a sul-
phur content of not more than 3.50 per cent may still be used.

When vessels are at berth, the EU requirement of 0.10 per cent ap-
plies regardless of whether the vessel is inside or outside the ECA. The
EU regulations also require vessels engaged on a regular service to use
fuel with a sulphur content of not more than 1.00 per cent. The Baltic
Sea has also been designated as an ECA, along with an area in North
America covering most of the coastline of the USA and Canada.

The new requirements for sulphur content of fuel has lead to in-
creased costs for the companies. There is a significant price difference
between high sulphur fuel oil (HSFO) and low sulphur fuel oil (LSFO),
which means that an effective enforcement of the rules is important to
ensure equal conditions of competition for the industry.

The Ship Safety and Security Act gives the NMA the legal basis to
issue violation fines to companies that do not comply with the require-
ments for sulphur content of fuel. This applies both to vessels flying the
Norwegian flag and other vessels found to be in non-compliance in Nor-
wegian waters.

ASSESSMENT OF FINE
When assessing whether a violation fine should be issued, and the size of
the fine, there are several aspects that should be considered. First of all,



the severity of the violation must be considered. This includes, among
other things, looking at the actual sulphur content of the fuel used,
how long the illegal fuel was used, and how the violation was discov-
ered.

In this connection it will also be considered whether the company
has obtained an advantage from using fuel with a higher sulphur
content, and how large this advantage has been. Considering that
there is a price difference on the fuel, the conclusion will most often
be that the company has obtained an advantage from the offence,
even if this was not intentional. If a fuel change-over procedure is not
found on board the vessel, or if the procedure was not satisfactory,
this will be an aggravating aspect when assessing the size of the fine.
The same applies if the procedure is on board, but has not been ade-
quately implemented.

The degree of guilt demonstrated from the company or company
representatives will also affect the assessments. In the event of a serious
violation where the company has wilfully violated the rules, this could
result in the offence being reported to the Police. The sentencing
framework for punishable emission offences is fines or imprisonment
for a term not exceeding two years.

When assessing the size of the violation fine, the company’s finan-
cial capacity should also be considered, so that the issued violation fine
is noticeable, at the same time as not being unreasonable or dispropor-
tional with regard to the offence committed by the company.

IMPORTANT ENVIRONMENTAL MEASURE

The background for the new provisions on sulphur was a desire to re-
duce the sulphur oxide emissions in some of the most congested areas
in Europe. It is assumed that the reduction from 1.00 per cent to 0.10
per cent will stop the observed growth related to emissions in these
areas, where the emissions of sulphur oxides from international ship-
ping has doubled from 1990 to 2010. Following the entry into force in
2010 of the rules for maximum emission at berth within the EU, an
emission reduction of a whopping 66 per cent has been reported.

When the global requirements enter into force, probably in 2020,
which stipulate a sulphur limit of 0.50 per cent for fuel used outside the
ECAs, this will result in an increased environmental and health-related
gain through a dramatic decrease in emissions. Calculations done by DNV
GL show that this would also result in a large reduction in shipborne
pollution, of up to as much as 50 per cent when compared to 1990.

The IMO is currently discussing whether to postpone the entry
into force of the global requirements to 2025, and a final decision on
this will be made during the fall of 2016. The EU has nevertheless
decided that the requirements will enter into force in 2020. This
requirement will thus also be applicable north of the 62nd parallel in
Norway. Norway is participating actively in the international work
towards developing common guidelines for sampling and inspections
related to the sulphur limits, as well as harmonising the sanctioning of
revealed violations of the regulations.

Ll var veiledning og kompetanse trygger
liv og verdier Our guidance and expertise
safeguard lives and assets »»
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FOR MASKINISTER

Oppgraderingskurs for maskinister i henhold til
krav fra Sjefartsdirektoratet. Kurset baserer
seg pa emnene i STCW-konvensjonen.

Kurs i Tensberg og Trondheim
Se trainor.no for kursdatoer og meld deg pa.

~
TRaINOR

NAVIGARE 4 - 2015119




Distinguished Public Service Award:

United States Coast Guard
hedrer norsk innsats

Sjgfartsdirektoratets Turid Stemre ble hedret for sitt internasjonale arbeid under en middag i

forbindelse med toppmegtet i International Maritime Organization (IMO) i November.

Stemre har lang fartstid
som norsk delegasjonsle-
der til FNs sjofartsorgani-
sasjon IMO, og nyter
bred anerkjennelse for sitt
arbeid. Hun har blant
annet ledet arbeidsgrup-

Kari Stautland
Redakter Navigare
Sjgfartsdirektoratet

pene som jobbet frem
Polarkoden og IGF-koden
(Code of Safety for Ships using Gases or
other Low flashpoint Fuels), og er valgt
som viseformann i IMOS underkomite
for skipsdesign og konstruksjon for 2016.

- BRINGER MENNESKER SAMMEN

Under middagen 24. november ble en
intetanende Stemre kalt opp pa podiet
under en middag arrangert av den ameri-
kanske delegasjonen i forbindelse med det
maritime toppmetet som pagér i London.
Der ventet utdeling av zresutmerkelsen
Distinguished Public Service Award.

— Samarbeid, megling, forhandling og
til syvende og sist suksess kommer ikke av
seg selv. Det krever fremragende mennes-
ker. Det krever internasjonale ledere som
Turid for 4 bringe ulike mennesker og
meninger sammen og komme til enighet,

FAKTA

» Den internasjonale skipsfartor-
ganisasjonen (IMO) er FNs sj@sik-
kerhetsorganisasjon.

» Opprettet i 1948 for a ivareta sik-
kerhet til sjgs og a hindre foruren-
sning av det marine miljg.

« IMO har totalt 171 medlemsstater,
og har en rekke spesialiserte
komitéer som utvikler internas-
jonal lovgivning og reguleringer.
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kystvakten.

sa US Coast Guard Commandant, Adm.
Paul Zukunft, som stod for utdelingen.

— Arbeidet som hun har lagt ned i blant
annet Polarkoden, er et varig og synlig bidrag
til en bedre maritim verden. Takk, Turid, for
ditt vennskap, ditt lederskap og det forbildet
du er for alle, avsluttet Zukunft.

STOLT SJOFARTSDIREKTOR

Sjofartsdirektor Olav Akselsen sier han er
stolt over kollega Stemre, som nyter stor
anerkjennelse internasjonalt.

— Gratulerer Turid, dette er svart @re-
rike og vel forgjent. Jeg er ogsd stolt pd
vegne av Sjefartsdirektoratet, det er stas at
en av vére fir en slik utmerking, sier Aksel-
sen. Ogsd underdirektor Bjorn E. Pedersen,
som leder avdeling for regelverk og inter-
nasjonalt arbeid i direktoratet nytter an-
ledningen til 4 rose Stemre.

UTDELINGEN: En glad Turid Stemre sammen med admiral Paul Zukunft, leder for den amerikanske

FOTO: US COAST GUARD.

— Gjennom systematisk arbeid og med en
meget god diplomatisk evne, har hun makeet
4 samordne alle ulike innspill til det som er
blitt to svart viktige koder. Utmerkelsen er
helt fortjent og samtidig en fjor i hatten ogsd
for Sjefartsdirektoratet, sier Pedersen.

LANG ERFARING

Stemre begynte i Sjefartsdirektoratet allerede i
1977. Mellom 1981 og i 1998 var hun innom
bide Skipsconsult og Ankerlgkken, for hun
igjen returnerte til Sjofartsdirekeoratet, som pd
den tiden 141 Oslo. Der var hun mellom annet
leder for passasjerskipsavdelingen.

Da direktoratet flyttet til Haugesund
12006, ble IMO og internasjonalt arbeid
hovedoppgaven for kvinnen som er bosatt
i Asker. Arbeidstiden blir delvis bruke i
Haugesund, delvis p& hjemmekontor, og

delvis i London der IMO holder til. m



International Maritime Organization (IMO):

Nye opplaeringskrav for personell

IMO har vedtatt nye opplaeringskrav for personell som skal tjenestegjare pa skip
som er bygget i henhold til IGF-koden. Disse trer i kraft 1. januar 2017.

IGF-koden stir for Code
of Safety for Ships using
Gases or other Low flash-
point Fuels, og omfatter

altsd gassdrevne skip. Det
kan derfor vere pa sin
Haakon Storhaug a de 0 &IC pa s
Seniorradgiver

Sjefartsdirektoratet

plass 4 gi litt veiledning
om hva dette vil bety for
sjofolk som seiler p4 nor-
ske gassdrevne skip. I Norge er det etter
hvert mange sjofolk som har fatt spesiali-
sert opplering for & kunne tjenestegjore
pa LNG-drevne skip, og mange har ogsd
etter hvert fitc mye fartstid.

GJELDER KUN NYBYGG

Det er viktig & pipeke at de nye opp-
leringskravene ikke gjelder for tjeneste pa
gassdrevne skip som er bygget for IGF-
koden trer i kraft. Ikrafttredelse for regel-
verket som gjennomforer IGF-koden er
1.1.2017, men den gjelder kun nybygg
med kontraktsdato pd eller etter 1.1.2017,
eller dersom det ikke er noen kontrakt,
kjolstrekking pa eller etter 1.7.2017, eller
leveranse pd eller etter 1.1.2021. Imidler-

INITIATIV: Utviklingen av regler for skip med
LNG som drivstoff ble satt pa IMOs agenda etter
forslag fra Norge.

ILLUSTRASJONSFOTO: STEINAR HAUGBERG, SJ@FARTSDIREKTORATE
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VEDTATT: International Maritime Organization vedtok IGF-koden og oppleringskravene i sommer.

tid vil kravene ogsé gjelde dersom skip blir
bygget om etter 1.1.2017.

De sjofolkene som skal fortsette &
seile pd de skipene de gjor i dag, vil derfor
ikke trenge 4 tilfredsstille de nye
STCW-kravene; de skal forholde seg til
gjeldende krav til opplering som folger av
norsk regelverk og rederienes krav.

De som i fremtiden skal, eller gnsker
4 tjenestegjore pi skip bygget etter
IGF-koden m3 imidlertid tilfredsstille de
nye kravene; det holder ikke 4 vise til de
gjeldende norske kravene fordi disse ikke
er godkjent i henhold til STCW-konven-
sjonen. Hele oppleringen m4 tilfredsstille

den nye regel V/3 i STCW-konvensjonen.

OVERGANGSREGLENE

I hovedtrekk sier IMOs overgangsregler at
tankerman-sertifikat for gasstankskip i
henhold til STCW V/1-2 vil vere et godt
grunnlag pd bide basic- og advanced-niva,
med tre méaneders fartstid i de siste fem
arene fra gasstankskip som har fraktet

ILLUSTRASJONSFOTO: STEINAR HAUGBERG, SJ@I

TSDIREKTORATET

drivstoff som er omfattet av IGF-koden
som tilleggskrav for advanced-niva.

Sjofartsdirektoratet er godt i gang med
arbeidet med emneplaner, godkjenning av
leresteder og kurs, slik at alt vil veere klart
i god tid i forbindelse med ikrafttredelsen
av IMO-regelverket. Fullstendig informa-
sjon vil etter hvert bli lagt ut pa Sjefarts-
direktoratets nettsider. m

FAKTA

« IGF-koden star for Code of Safety
for Ships using Gases or other
Low flashpoint Fuels

« IMO-resolusjonene MSC.396(95)
inneholder den nye STCW regel V/3
og MSC.397(95) inneholder tabel-
lene med opplaeringskravene.

« IMOs overgangsregler er
beskrevet i et IMO-sirkulaere,
STCW.7/Circ.23 med tillegg
(Add.). Sirkulzeret vil bli oversatt
til norsk og veere tilgjengelig pa
Sjofartsdirektoratets nettside.
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Fokusomrade 2016:

Forer utvidet tilsyn
med hviletid og
bemanning

Begrunnelsen for Sjgfartsdirektoratets valg av nytt
fokusomrade er enkel: A ha nok, rett og uthvilt mannskap er

viktig for sikker drift av et fartay.

Stor arbeidsbyrde, nega-
tivt stress, utilstrekkelig
hvile og darlig sevnkvali-
tet er faktorer som virker
negativt inn pa mann-
skapet. Trotthet gar ut
over skipsarbeiderens evne
til 4 utfere arbeidsoppgave-
ne sine trygt og effektivt.

Hilde Stange
Seniorradgiver
Sjefartsdirektoratet

Med nedsatt konsentrasjonsevne,
logikk og &rvikenhet kan det vere fristende
4 ta snarveier for 4 fi arbeidet rakst unna-
gjort. Resultatet blir gkt risiko for ulykker.

BALANSE MELLOM ARBEID OG HVILE

I tillegg til mengde hviletid er det selvsagt
ogsé viktig at kvaliteten pa hvilen er god.
Her spiller forhold som lugarfasiliteter,
trening, kosthold og arbeidsmilje om
bord inn. Forskning viser en klar
sammenheng mellom antall timer vi
arbeider, og risiko for & utvikle utmattel-
sestilstanden fatigue. Vaktordninger som
legger opp til at en jobber utover tolv
timer i dognet, er siledes en risikofaktor.

Mulighet for sammenhengende sevn
er avgjorende for kvaliteten pé hvilen, og
forskere anbefaler vaktordninger som
legger til rette for minimum 6-7 timers
sammenhengende sovn i lopet av et dogn.

Partene i arbeidslivet har stor frihet til
4 avtale arbeidstid og ordninger som de
finner hensiktsmessige. Samtidig har for-
skrift om arbeids- og hviletid klare
minstekrav for hviletid. Norges bestem-

22 | NAVIGARE 4 - 2015

melser om hviletid er i henhold til inter-
nasjonale standarder, og Sjefartsdirekto-
ratet forer pa lopende basis tilsyn med at
hviletidsregelverket overholdes. I 2016 vil
dette tilsynet utvides i antall og innhold.

P4 laste- og passasjerskip er det krav til
at hviletid skal dokumenteres gjennom
foring av hviletidskjema. Tilsvarende krav
er ikke innfort for fiskefartoy. Kravene til
hvor mye hvile den enkelte skal ha, er
imidlertid de samme.

NOK FOLK TIL A GJORE JOBBEN

Regelverket om vaktordning og beman-
ning danner rammebetingelsene som skal
sikre at sjofolk far tilstrekkelig hvile. Valg
av type vaktordning bestemmes av rederi-
et i overensstemmelse med internasjonalt
og nasjonalt regelverk.

Nar et rederi bestemmer bemanning og
vaktordning, er det viktig at de har fokus
pa menneskelige faktorer og begrensninger
som kan pévirke sikkerheten, og at arbeidet
blir organisert slik at arbeidstakerne far
tilstrekkelig hvile og sevn. Utfordringer
som er knyttet til fatigue, mé derfor inklu-
deres i de risikovurderingene som ligger til
grunn for valg av bemanningsniva og vak-
tordning om bord.

REDERIETS ANSVAR

Sikkerhetsbemanning er den minste tillatte
bemanning et fartay kan ha ved opera-
sjon. Direktoratets fastsettelse mé imidler-
tid ikke forstds som et vedtak p4 hva som

SJEKKLISTE: Inspektorene vil bli utstyrte med

en egen sjekkliste for hviletid og bemanning i
2016.

ILLUSTI

STEINAR HAUGBERG




i alle situasjoner er korrekt bemanning.

Faktisk arbeidsbyrde om bord kan
variere mye avhengig av type fartay,
markedssegment, rute, trafikkbelastning
eller sesongvariasjoner. Det er rederiet
som er fullt og helt ansvarlig for at fartey-
et til enhver tid har en bemanning som er
tilstrekkelig til & dekke alle driftsfunksjo-
ner om bord, samtidig som en sorger for
sikker operasjon av fartgyet. Det er ogsd
et viktig moment at rederiet skal legge til
rette for stgrst mulig trivsel om bord, bide
i arbeids- og fritiden.

I seknaden om sikkerhetsbemanning
plikter rederiet 4 legge ved en uttalelse fra
skipsledelsen, tillitsmannsapparatet og
skipets arbeidsmiljoutvalg. Dette gir
mannskapet en mulighet til & pévirke
omsgkt sikkerhetsbemanning. Rederiet
skal ogs ha gjennomfoert en god prosess
for risikovurdering av bemanningsbe-
hovet, og en slik risikovurdering skal
vedlegges sgknaden.

For mindre lastefartgy, fartoy som
forer 12 passasjerer eller ferre, og fiske-
fartoy generelt, fastsettes normalt ikke
sikkerhetsbemanning. Rederiet er like
fullt ansvarlig for at farteyet til enhver tid
er tilstrekkelig bemannet.

SJEKKLISTER FOR UANMELDT TILSYN

Sjofartsdirektoratet vil utarbeide egne
sjekklister som har fokus pa hviletid og
forhold rundt bemanning. Disse vil bli
bruke i forbindelse med uanmeldt tilsyn.
Sjekklistene publiseres i sin helhet pd
direktoratets nettsider i januar 2016.

Nir vére inspektorer skal kontrollere
om kravene til hviletid felges, er kontroll
med dokumentasjon pa hviletidsregistre-
ring et naturlig sted 4 starte. Imidlertid vet
vi at det er en del aktgrer i neringen som
bevisst jukser med denne registreringen.
Inspektorene kan derfor ikke alltid stole
pa at registreringen stemmer overens med
de faktiske forhold.

L dlfeller der inspektorene har mistanke
om denne typen feilfering, vil de vurdere
en utvidet kontroll med om hviletiden
overholdes. En utvidet kontroll kan for
eksempel omfatte sjekk av arbeidslister,
AIS-data, maskindagbok og dekksdagbok.
P4 den maten vil en kunne avdekke om
den registrerte hviletiden er i samsvar med

de faktiske forhold.

BRUDD PA INNVILGET SKIFTORDNING

En del fartgy har fatt innvilget skift-
ordninger som innebearer at fartoyet kun
er i drift deler av degnet og at farteyet
legges i ro den gvrige tiden. Disse fartay-
ene er med andre ord ikke bemannet for
degnkontinuerlig drift.

Sjofartsdirektoratet mottar jevnlig tips
om at en del av disse fartgyene ikke
opererer innenfor de forutsetningene som
ble lagt ved sertifisering av fartgyet. Dette
er noe direkroratet ser alvorlig pa. Fartey
som er omfattet av slike skiftordninger, er
derfor blant de gruppene av fartgy som
Sjofartsdirektoratet vil prioritere for tilsyn
i2016.

1. januar 2015 fikk ISM-koden lagt til
nye elementer. Under punke 6 ble det tatt
inn et nytt punkt 6.2.2 der det stilles krav
om at skipet er tilstrekkelig bemannet for
4 ivareta alle aspekter rundt sikker drift.
Elementet ble ogsa lagt til i Sjefartsdirek-
toratets sjekklister for ISM-revisjon 1 2015
og vil bli benyttet i sjekklistene for 2016.

Ved revisjon vil det bli gjennomfort
kontroll av prosedyrebeskrivelser i sikker-
hetsstyrings-systemet, stikkprover av
mannskapslister, hviletidsregistrering og
dagbeker. Bide observasjon av arbeids-
operasjoner og intervju med mannskapet
om bord inngir vanligvis som en del av
vurderingen.

RETT TIL A MELDE FRA

Den som har sitt arbeid om bord, har rett
til 4 melde inn forhold ved bemanning og
hviletid som gir pa bekostning av sikker-
heten. Nir Sjofartsdirektoratet mottar en
slik bekymringsmelding, utfgrer vi vanlig-
vis en uanmeldt inspeksjon.

Det vil si at vi kontrollerer dokumen-
tasjon som er ngdvendig for 4 underbygge
om bemannings- og hviletidsregelverket
er overholdt, eller om det har forekommet
brudd. Identiteten til melder avslgres ikke
overfor skipsferer og rederiet.

International Maritime Organization
(IMO) har utarbeidet en veiledning for
fatigue som nd er under revidering. Aust-
ralia leder dette arbeidet, mens Norge og
andre flaggstater har hatt anledning il &
komme med innspill underveis. Dette er
en veiledning som er rettet mot hele ne-
ringen, og som gir nyttig informasjon om
farene knyttet til fatigue. m
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Focus areain 2016:

Expanded supervision of hours of rest
and manning

The reason behind the Norwegian Maritime Authority’s choice of new focus area is simple: Having enough,

appropriate and rested crew is important for the safe operation of a vessel.

A heavy workload, negative
stress and insufficient rest or
poor quality of sleep are fac-
tors that negatively affect
the ability  to

concentrate, think logically

crew’s

Hilde Stange

and react quickly in an un-
Senter aEs expected situation.
Norwegian i .
Maritime Authority This could in turn lead to

unwanted incidents due to
misjudging of distance, time and speed, as
well as diminished capacity to carry out com-
plex tasks. Moreover, if shortcuts are taken at
the sacrifice of safety in order to get the job
done fast, this could quickly lead to accidents!

BALANCE BETWEEN WORK AND REST

In addition to the quantity of hours of rest,
the quality of the rest is of course also import-
ant. Factors such as on-board facilities, exer-
cise, diet and working environment are also of
significance. Research shows a clear corre-
lation between the number of hours we work
and the risk of fatigue. Thus, watch systems
where the work period exceeds 12 hours in a
24-hour period is a risk factor.

The possibility to get uninterrupted sleep
is vital for the quality of the rest, and research-
ers recommend watch systems which set up
for a minimum of 6-7 hours of uninterrupted
sleep over a period of 24 hours.

The shipowners’ and seafarers’ organisa-
tions are, to a great extent, free to agree on
suitable working hours and systems. At the
same time, the Regulations on hours of work
and rest contain clear minimum require-
ments for rest periods. Norway’s provisions
on hours of rest are in accordance with inter-
national standards, and the Norwegian Mar-
itime Authority (NMA) carries out supervi-
sion on a regular basis to ensure that the
regulations on hours of rest are satisfied. In
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2016, this supervision will be expanded in
number and contents.

On cargo and passenger ships, rest periods
must be documented by the keeping of
records. Similar requirements have not been
introduced for fishing vessels. However, the
requirements for the duration of rest periods
are the same.

ENOUGH CREW

The regulations on watch systems and
manning form the framework that is meant to
ensure that seafarers get adequate rest. The
type of watch system is decided by the compa-
ny in accordance with international and
national regulations.

When deciding on manning and watch
system, it is important that the company
focuses on the human elements and limita-
tions that may affect safety, and that the work
is organised in a manner that ensures that the
employees get enough rest and sleep.
Challenges related to fatigue must therefore
be included in the risk assessments that form
the basis for the choice of manning level and
watch system on board.

THE COMPANY’S RESPONSIBILITIES
Minimum safe manning is the minimum
permitted mann