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Forord

| denne oppgava tar vi for oss oppdrettsneaeringa som vi ser pa som framtidsretta og interessant
innan det maritime miljget. Vi tykkjer dette er ei naering som har stort potensiale og vi ser pa
det faglege stoffet i denne oppgava som hggst relevant for det vi utdannar oss til. Interessa var
for oppdrettsneaeringa har hatt innverknad pa val av tema for oppgava, og searskilt med tanke
pa det nautiske aspektet ved fartay som forsyner naeringa. Det vi har valt & sette hovudfokuset
vart pa, er korleis prosedyrar og sjekklister blir anvendt i rgynda ved innsegling til
oppdrettsanlegg pa brenn- og forbatar. Samt om dei tar tilstrekkeleg sikte pa mannskapet sin
tryggleik og omsyn til eksempelvis vérforhold, kommunikasjon, mangvrering og
fortaying/DP. Trass i at dette er to forskjellige fartaytypar og operasjonar, har vi valt a
samanlikne desse til ei viss grad med tanke pa at begge mangvrerast i og rundt

ferdselforbodsona pa 20 meter omkring oppdrettsanlegga.
Arbeidet med oppgava har vert sveert givande, men samstundes krevjande. Vi vil gjerne takke

var vegleiar Hilde Sandhaland for god rettleiing. | tillegg vil vi takke Sintef, alle

intervjuobjekta og reiarlaga som har tatt del i datainnsamlinga for oppgava.



Samandrag

Denne oppgava tar for seg falgande problemstilling:

"Korleis er prosedyrar og sjekklister pa norske brgnn- og forbatar faremalstenlege for ein

trygg framkomst til oppdrettsanlegg?"

Norske brgnn- og forbatar har i takt med oppdrettsnaringa hatt ei stor auke i tonnasje dei siste
20 ara. Det kan tenkast at ein auka aktivitet og sterrelse pa fartaya som arbeider opp mot
oppdrettsanlegga, vil auke sannsynet for ulukker i forbindelse med framkomst til
oppdrettsanlegga. Fleire tilfelle med reamming av fisk fra oppdrettsanlegg er forarsaka av

fartgy som opererer opp mot naringa.

For & svare pa problemstillinga har vi nytta djupneintervju og feltundersgking av offiserar pa
fire forskjellige fartgy. Vi har lagt vekt pa etablerte prosedyrar og sjekklister med omsyn til:

e Bruk og haldningar
o Kiitiske faktorar

e Omarbeiding

Resultata i oppgava viser at offiserane pa fartgya vi undersgkte sdg pa prosedyrar og
sjekklister som fgremalstenlege, men ingen av dei nytta sjekklister aktivt ved framkomst til
oppdrettsanlegg. Nokre offiserar hevdar prosedyrane og sjekkelistene ikkje spegla raynda. |
tillegg fann vi ut at fleire kritiske faktorar som til demes vérparameter, fortayingskart og DP
ikkje var tilstrekkeleg lagt vekt pa i prosedyrane og sjekklistene. Vi har ogsa sett at det vert
nytta eit rapporteringssystem for innmelding av ugnska hendingar og avvik hja alle fartaya.
Alle offiserane er positive til dette systemet, men sett i lys av eksisterande prosedyrar og

sjekklister ser vi at det ikkije er blitt gjort noko forbetringar pa mange ar.

Vi drgfta funna vare opp mot relevante tryggleiksteoriar og juridiske forhold. Vi konkluderte
med at prosedyrar og sjekklister pa brgnn- og forbatar har grunnlag for forbetringar for a

ivareta tryggleiken for mannskapet og materielle verdiar.
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Summary

The topic question in this study is as followed:

"How are procedures and checklists on Norwegian well-boats and feed-ships appropriate for a

safe arrival to fish farms?"

Norwegian well boats and feed-ships have increased in tonnage the last 20 years. It may be
imaginable that an increased activity and size of the vessels working towards the fish farms
can increase the probability for an accident when arriving to the fish farms. There have been
several cases of fish escaping from their fish cages in Norwegian fish farms caused by ships

operating towards them.

Interviews and field studies with officers from four different vessels, were used to answer the
topic question. We emphasized established procedures and checklists considering these

topics:
e Use and attitude
o Critical factors
e Processing

The results in our study shows that officers on the vessels we examined saw procedures and
checklists as appropriate, but nobody used checklists correct in arrival at the fish farms. Some
officers claim their procedures and checklists do not reflect reality. We also found that critical
factors such as weather conditions, mooring charts and DP was not emphasized in the
procedures and checklists. In addition, we have seen that all vessels had system for reporting
unwanted incidents and deviation. All the officers we interviewed had a positive view on this
system, but when looking at the procedures and checklists used on the vessels, we discovered

that it has been a long time since the last modification.

We discussed our findings up against relevant safety theories and legal conditions. We have
concluded that procedures and checklists on well boats and feed-ships have basis for
improvement to ensure the safety for the crew and the material values.
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Ordforklaring

Blackout
DP

DP-0
ECDIS

Flyteeining
IMO

Laserreflektor/
refleks

Not

Pitch

PMS
Redundans
Rorindikator
Rektar

Settefiskanlegg
Sidepropell
Styrekonsoll

Tamp
UHF
Ventil
VHF
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Dgdt skip, der alt av straum og framdriftssystem er satt ut av spel.
Dynamisk posisjoneringssystem.

DP som ikkje er godkjent som DP klasse 1,2 eller 3
Electronic chart display information system. Elektronisk kartmaskin.

Ankra bur for festing av not.
International maritime organization.

Reflektor som reflekterer laserlys fra eit DP system. Brukt som
referansesystem for a stadfeste avstand og relativ vinkel.

Nett laga av trad med masker sa sma at fisken ikkje kjem gjennom.
Propellbladas vinkel/stilling.

Power managment system. Distribuerer straum fra generatorar.
Evne til 3 oppretthalde funksjon etter ein del av systemet feilar.
Indikator for a vise den relative vinkelen pa roret.

Arbeider pa eit oppdrettsanlegg.

Oppdrett av laks i startfasen. Hovudsakeleg landbasert.
Propell tverrskips skyvekraft
Operatgrstasjon for mangvrering.

Tauverk brukt i forbindelse med fortgying.
Ultra high frequensy. Radio.

Vindauge om bord i eit fartgy.

Very high frequensy. Radio.
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1 Innleling

Oppdrettsnaeringa har hatt ei stor auke i produksjon dei siste ara, og pa nesten tjue ar har
produksjonen tredobla seg (SSB, 2015). Dette farer til eit auka behov for naeringane rundt
som driv med servicearbeid og forsyning til oppdrettsanlegga. Brgnn- og forbatar utfgrar
viktige funksjonar for oppdrettsanlegga, og det vil bli ein stor vekst i desse bransjane ogsa.
Mengda brgnnbatar har vore stabile i fleire ar, men vi ser ei auke i tonnasje da farteya vert
bygd starre. Det kjem hovudsakeleg av ei auke i produksjon av oppdrettslaks, men ogsa av at
fleire brennbatar vert nytta til behandling av fisk (iLaks, 2017) Vi ser ut fra samanlikningar at
nybygde forbatar ogsa vert bygd starre. Nar desse fartaya hyppigare ferdast rundt
oppdrettsanlegga, er det naturleg & anta at det aukar sannsynet for ulukker i forbindelse med

laste- og losseoperasjonar.

| det siste har remming av oppdrettsfisk fatt stor mediedekning pa grunn av dei uvisse
miljgpaverknadane dette kan fgre med seg. Statistisk sett viser det seg at det har blitt ein
reduksjon i mengd remt oppdrettslaks dei siste ara. Mykje tydar pa at eit strengare regelverk
for utstyr og rutinar har skapt ein bevisstheit rundt remming i heile naringa. | ein Sintef
rapport om rgmming av laks fra 2009, kjem det fram at 16 prosent av reammingstilfella kom
av mangvreringsfeil der fartgy lagde hol i nota med propellar. Brgnnbatar var i hovudsak dei
som forarsaka flest, men ogsa forbatar var involvert. Det var fleire arsaker til notskadane som
vart rapportert inn, blant anna mgrke, vind og sjg, for stor hastigheit inn mot
oppdrettsanlegga, mangvrering over oppdrettsanleggets fortgyingar samt pafgring av skader
pa oppdrettsanlegget. Dette viser at darleg vér, lite merksame offiserar, feil mangvrering og
lite kunnskap om oppdrettsanleggets struktur og forankringar aukar risikoen for slike
hendingar (Hgiseth, Heide, Hay og Sunde, 2009).

For forbatane er tilkomsten til oppdrettsanlegga ei stor utfordring. Forflaten ligg som oftast
tett opp mot land for a skjerme mest mogleg mot vind. Ei utfordring er at forbatane ma
mangvrere rundt merdane og tett opp mot land for & komme seg til og fra forflaten (Moe og

Lien, 2013). Forflaten er fortgydd til havbotnen eller til land og desse fortgyingane vil i fleire
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tilfelle skra ut fra flaten. Pa store forfartgy vil det krevje mangvrering omkring forflaten der
fartoya lett kan kome i kontakt med desse fortgyingane. Det har vore fleire tilfelle der
fortgyinga til flaten har vore sa grunne at dei har skada propellen til forbatane (Moe og Lien,
2013). Nar fartaya blir bygd starre kan dei bli meir krevjande & mangvrere og dei vil ha eit
mindre spelerom & operere i, slik at planlegginga i framkomstfasen vil ha ei stgrre betyding

enn far.

Det kjem stadig ny teknologi pa fartgya for a gjere arbeidsoperasjonane tryggare og meir
effektiv. | forbatbransjen har det blitt meir bruk av dynamisk posisjonering for a halde fartgya
i posisjon ved lossing av for til forflatane (Moe og Lien, 2013). Dermed effektivisera ein
operasjonen ved hjelp av datateknologi i staden for a fortaye. Vi veit fra erfaringar i
oljeserviceindustrien, der DP er utbreidd, at det krev hgg kompetanse til operaterane og
overvaking av systemet for a nytte det i operasjonar. Det krev ogsa fleire sjekklister for kvar
gong eit slikt system vert sett i bruk for a trygge seg om at alt er i orden. Vi ynskjer a sja kva
som vert gjort pa forbatane far eit slikt system vert aktivert ved forflatane. Vi har funne lite
informasjon om korleis slike system vert handtert pa forbatar og om prosedyrane og

sjekklistene deira held tritt med det stadig teknologiske framsteget.

Assurandgren dekker ikkje skader pa oppdrettsanlegget og fisk forarsaka av brgnn- og
forbatar ved laste- og losseoperasjoner (Norsk sjgforsikringsplan, 2010). Dette indikerer at
skaderisikoen og dei gkonomiske konsekvensane ved ein kollisjon i eit oppdrettsanlegg er for
store til at assurandgren vagar a forsikre dei. Brgnn- og forbatar gar altsa inn under
oppdrettsanlegga pa eige ansvar. Ein skulle tru at det dermed var viktig for reiarlaga a sikre

seg pa eigenhand ved & utarbeide gode prosedyrar og sjekklister for trygge operasjonar.

At prosedyrar er vel opparbeida og brukt vil vere av betydning for at ulukker ikkje oppstar.
Det er fleire ulukker og uynskte hendingar som kan oppsta ved eit oppdrettsanlegg, og derfor
er vi interessert i a sja neerare pa kva som blir brukt om bord i dag for a gardere seg mot slike

hendingar.



1.1 Oppbygging av problemstilling

Vi antok at det verken var tilstrekkeleg utarbeida prosedyrar og sjekklister for framkomst til
oppdrettsanlegg pa brann- og forbatar og at dei ikkje vart nytta slik dei er tenkt. Vi antok at
dei segla inn til oppdrettsanlegga pa skjenn og erfaring, og at dei etablerte prosedyrane og
sjekklistene om bord var standardiserte samt lite rayndomsnere for kvart enkelt fartay. Var
forsking gjekk dermed ut pa a undersgke om det vi antok stemde, og om det var behov for ei

betre utarbeiding av prosedyrar og sjekklister i framtida.

Vart tema vart difor: "Prosedyrar og sjekklister om bord pa norske brgnn- og forbatar".

Problemstillinga blei dermed utforma til: "Korleis er prosedyrar og sjekklister pa norske

brgnn- og forbatar faremalstenleg for ein trygg framkomst til oppdrettsanlegg?"

Viktige omgrep i problemstillinga:

Brennbat: Fartay som fraktar levande fisk i tankar (bregnnar).
Forbat: Fartgy som fraktar fiskefor.

Prosedyre: Ein nedskriven framgangsmate.

Sjekkliste: Ei konkret punktvis liste med utspring fra ei prosedyre.
Oppdrettsanlegg: Oppdrett av fisk pa sjegen.

1.2 Oppgavas avgrensing

Vi valte & avgrense problemstillinga til offiserar pa brgnn- og forbatar sine haldningar til, og
bruk av gjeldande prosedyrar og sjekklister. Vi har avgrensa til norske fartgy, da det same
regelverket gjeld for desse. Prosedyrane og sjekklistene vi tek stilling til vert nytta pa brua i
framkomstfasen til oppdrettsanlegg pa brgnn- og forbatar. Altsa nar fartgyet er pa veg inn mot
eit oppdrettsanlegg. Vi har gatt i djupna med fa einingar og dermed har oppgava ikkje noko

grunnlag for & generalisere for resten av bransjen.



1.3 Oppgavas oppbygging

Oppgava byrjar med a forklare oppdrettseiningane som brgnn- og forbatar opererer opp mot,
samt dei ulike farteytypane. Vi forklarer sa dei juridiske elementa som paverkar brgnn- og
forbatar i deira operasjonar i og omkring oppdrettsanlegget. Vidare i kapittel 3 forklarar vi
ulike tryggleiksteoriar som vi har nytta til oppgava. Kapittel 4 tar for seg dei ulike
forskingsmetodane vi nytta. Her vil vi ogsa sja pa korleis vi utfgrte undersgkingane og sluttar
av kapittelet med a reflektere over vart eige forskingsarbeid. I kapittel 5 gar vi gjennom
prosedyrane og sjekklistene som var etablerte pa dei ulike batane. Deretter kjem vi til funna
fra undersgkingane vare i kapittel 6, resultat. Vi drgftar sa resultata opp mot regelverk og
tryggleiksteoriar i kapittel 7 og kjem til konklusjon i kapittel 8. Oppgava avsluttast med
kapittel 9, der vi legg ved forslag til vidare forsking.



2 Systemomtale

2.1 Oppdrettsanlegget

2.1.1 Forflatar

Moderne oppdrettsanlegg bestar normalt av ein forflate knytt opp mot fleire oppdrettsmerdar.
Flatar som finst langs kysten i dag er enten av stal eller betong, og bestar ofte av forsiloar,
kontrollrom, bu fasilitetar, daudfiskkvern, kran, straumgenerator og dieseltank. Flatar av stal
har ofte hggare fribord enn betongflatane som gjer at balgjer lettare kan sla over ein
betongflate (Moe og Lien, 2013). Forflatar blir ofte lagt narare land enn resten av
oppdrettsanlegget for & bli skjerma fra vind og sjg. Trass i at dette gjev rolegare vindforhold,
kan det bli trongare skipslei som gjer det vanskelegare a mangvrere inntil flaten (Lien, 2013).
Flaten er ankra i sjgbotn eller til land, og det gar forslangar fra flaten og ut til merdane.

2.1.2 Merd

Ein tradisjonell oppdrettsmerd bestar i hovudsak av flyteeining, not og forankringar.
Flyteeininga held nota opp av sj@en og utstrekt, samt at den fungerer som eit feste for
forankringa. Nota held fisken innanfor eit avgrensa omrade, er forma som ein pose og er festa
rundt heile flyteeininga. Lodd ned langs sidene held nota utstrekt ned i havmassen (Agnalt,
Ervik, Kristiansen og Oppedal, 2004). | botnen av nota ligg det ogsa eit lodd for & halde notas
djupne samt & halde nota stram (Lekang og Fjeera, 1997). Det har vore fleire tilfelle der nota
har blitt soge inn i hovudpropell og sidepropellar til fartay, og dermed gjort skader i nota
(Hagiseth, Heide, Hay og Sunde, 2009). Nota blir paverka av strammingar og kan difor bli
dratt ut forbi rammene til merden, slik at det er viktig a vere klar over kvar straumen setter
(Lien, 2013). Ein Iyt dermed mangvrere med stor forsiktigheit i naerleiken av merdane og vere
klar over kvar straumen setter nar ein skal inntil for & unnga skader pa nota. Forankringa held
merden i posisjon i det omrade den skal ligge (Lekang og Fjeera, 1997). Ei merd er vanlegvis
utstyrt med daudfiskhandteringsutstyr, fuglenett og forspreiar (Lekang og Fjeera, 1997)



Vi skil hovudsakleg mellom stalanlegg og ringanlegg. Stalanlegg har firkanta stalbygde
flytekragar som enten er ledda saman med kvarandre eller festa med kjetting innbyrdes (Figur
3). Dei kan ogsa vere ledda til forflaten (Figur 2). Pa grunn av konstruksjonen til stalanlegga
toler den mindre vér og vind enn kva ringanlegga gjer, difor blir dei plassert pa omrader som i
starre grad er skjerma for vér og vind. Fortgyingane gar fra kvart hjgrne pa merdane avhengig
av korleis dei er festa innbyrdes (Lekang og Fjera, 1997). Sidan merdane pa eit stalanlegg er
festa saman, er det viktig at dei er plassert slik at alle merdane far lik vassgjennomstrgyming
(Lekang og Fjeera, 1997)

Figur 2. Stalanlegg kopla til forflate med
fortgying. lllustrasjon av Lars Vangdal

Figur 3. Stalanlegg med brgnnbat (raud)
forteydd til merden, og forbat (lilla) i
framkomst til forflate. lllustrasjon av Lars
Vangdal

Ringanlegg har sirkulere elastiske flyteeiningar laga av plast (Figur 4). Dei toler meir vér og
vind da dei er fleksible, og kan difor plasserast pa meir vérutsette omrader. Fordelen er at ein
far betre vassgjennomstrgyming som gir betre tilvekst for fisken. Ulempa med ringanlegg er
at dei er vanskelegare a drifte for rgktaren pa grunn av bevegelsar og lite dekksareal (Lekang
og Fjeera, 1997). Ved laste- og losseoperasjonar med brgnnbat er det ein fare for klemskader
pa personar som arbeidar pa ringen om dei kjem mellom farteyet og ringen (Lien, 2013).
Ringane er fortgydd med god avstand fra kvarandre. Dei vert fortgyd med sakalla "hanefater"
av kjetting og tau fra flyteeininga ned til ei ramme av tau som ligg pa eit par meter til 15
meter under vassoverflata (Lien, 2005). Rammene kan skape problem for brgnnbatar om dei
er for grunne til at farteyet kjem over dei, og ta skade om dei kjem i propellar (Lien, 2013).
Fra ramma blir det forankra til havbotnen. Hjgrna i ramma vert markert med kvar si bgye
(Lien, 2005).



s =

. 355 S0
77 =
7™ ':__:'7}2. .

Figur 4. Ringanlegg med fortgying og forflate i
bakgrunn.

2.2 Forbat

Reiarlag som operera forbatar har normalt langtidsavtaler med ein forprodusent, og gar pa
faste kontraktar. Norske forbatar har blitt sterre dei siste ara, og er ofte rundt 70 meter lange.
Dagens fartgy har kapasitet til a laste rundt 2000 tonn med foér (Moe og Lien, 2013). Fer vart
foret levert med konvensjonelle fraktefartay i storsekkar, medan dagens fartay er meir
spesialiserte og berekna for a frakte denne lasta(Farstad og Aasjord, 1999). | motsetning til
for, da ein fortgydde fartgya til forflaten, er det no meir vanleg med bergringsfri levering.
Dette blir gjort i praksis ved hjelp av eit dynamisk posisjonssystem (DP) som held skipet i
posisjon automatisk med ein gitt avstand fra flaten medan ein lossar foret. Ein slepp da a
fortaye fartgyet i flaten, og unngar risikoen med at fortayingane kan slite ved lossing. DP-
systemet som blir nytta pa forbatar kallast DP- 0. Dette er ingen offisiell DP-klasse, men kan
nyttas om tap av posisjon ikkje kan fare til skader pa menneske eller fgre til materielle skader
ifglge Kjerstad (2010). Denne klassen er eksempelvis ikkje kvalifisert som utrusting i nokon
offshoreoperasjonar (Kjerstad, 2010). Ved levering av for i bulk blir det fort fra tankar pa eit
transportband for sa & bli sendt gjennom ei férkran og direkte ned i silo pa flaten i eit

sjelvlossingssystem (Moe og Lien, 2013).

2.3 Brgnnbat

Brgnnbatar blir nytta til forskjellige formal, og skil seg fra andre fartgy ved at dei har store
tankar (brgnnar) som har som formal a sirkulere sjgvatn slik at ein kan frakte levande fisk
(Brgnnbat, 2009). Transporten av fisk delast hovudsakeleg inn i fire etappar: fra

settefiskanlegg pa land til brgnnbat, fra brennbat til merdar pa sjgen, internt mellom merdar



og fra brannbat til slakteri (Hgiseth, Heide, Hay og Sunde, 2009). | tillegg til & transportere
fisk, vert brgnnbatar nytta til avlusing og sortering av fisk (Lien, 2013). Vi ser at brgnnbatane
varierer i storleik, men er vanlegvis mellom 60 og 70 meter og vert enten leigd inn til enkelt

oppdrag eller har faste kontraktar.

2.4 Juridiske forhold

| dette delkapittelet skal vi ta for oss det juridiske forholdet omkring oppdrettsanlegget,
prosedyrar, sjekklister, assurandgr og regelverk for dei spesifikke fartaytypane. Reglement
opp mot sjglve oppdrettsanlegget er ikkje direkte relevant for oppgava var, men vi vel likevel
a merke oss 818 i " Akvakulturdriftsforskriften (2008) ", som presisera at; "Det er forbudt a
drive fiske neermere anlegget enn 100 meter og a ferdes n&ermere enn 20 meter. Avstanden
males fra en rett linje trukket mellom anleggets faktiske ytterpunkt i overflaten.". Unntaket er
naturlegvis fartay som har sitt arbeid ved oppdrettet, men det viser likevel at ein ynskijer a

skjerme oppdrettsanlegg og fisk mot naergaande skipstrafikk.

2.4.1 IMO

Som ein spesialisert organisasjon under FN, er IMO ein global standard myndigheit for
tryggleik og miljg i forbindelse med internasjonal skipsfart. Hovudformalet er a lage ei
universal ramme av regelverk som er rettferdig og effektivt implementert i den internasjonale
skipsfarten (IMO, 2017, I). IMO har utvikla ei rekkje konvensjonar med underliggande kodar
som deretter ma ratifiserast av den enkelte stats myndigheit for & bli akseptert (IMO, 2017,
I1). Av dei mest kjende og utbreidde konvensjonane finn vi SOLAS, MARPOL og STCW
(IMO, 2017, 111).

Under SOLAS konvensjonen (safety of life at sea) finn vi ISM koden (international safety
management). Denne koden krev at skipseigaren (reiarlaget), eller den som har ansvaret for
skipet, etablerer eit tryggleiksbehandlingssystem om bord (IMO, 2017, 1V). For norske fartgy
er ISM koden gjeldande gjennom "forskrift om sikkerhetsstyringssystem for norske skip og
flyttbare innretninger"”, underlagt nerings- og fiskeridepartementet. Denne forskrifta er heimla
i "lov om skipssikkerhet", og her star det blant anna detaljert om sertifisering og

sikkerhetsstyringssystem. Eit kapittel i forskrifta som er sentralt for var oppgave er "del a-
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gjennomfaring» under punkt 7 som tar for seg operasjonar om bord. Her star det spesifisert at
"Selskapet skal innfare framgangsmater, planer og instrukser, herunder eventuelle sjekklister,
for viktige operasjoner om bord som gjelder sikkerheten for skip og personell og miljavern.
De ulike oppgavene skal defineres og tildeles kvalifisert personell.” (Forskrift om

sikkerhetsstyringssystem for skip m.m., 2014)

IMO har dessutan utarbeidd retningslinjer som "ANNEX 25 - Guidelines For VVoyage
Planning - IMO Resolution A.893(21)". Denne tar for seg planleggingsprosessen for ein trygg
og effektiv seglas. Her er innsamling av informasjon som kondisjonen til fartayet og andre
omliggande forhold ein viktig del av prosessen. Desse retningslinjene er generelle og er
aktuelle for alle typar fartay (IMO V, 2000).

2.4.2 Sjefartsdirektoratet

Sjefartsdirektoratet er eit forvaltningsorgan underlagt Narings- og fiskeridepartementet og
Klima- og miljgverndepartementet. Sjgfartsdirektoratet utgver forvaltning og tilsyn med
tryggleik for liv, helse, miljg og materielle verdiar pa norskflagga fartey og utanlandske
fartgy i norsk farvatn (Sjgfartsdirektoratet). Sjefartsdirektoratet har ogsa ansvaret for
godkjenning av tryggleiksbemanning om bord pa norske fartgy etter sgknad fra reiarlaga.
Dette blir gjort gjennom "forskrift om bemanning av norske skip" som bygger pa IMO
resolusjon A.890(21) "principles of safe manning" (Sjefartsdirektoratet, 2016). Forskrifta
gjeld alle lasteskip med bruttotonnasje pa 50 tonn og over, inkludert fartgya som er omtalt i
denne oppgava. | forslaget til tryggleiksbemanning fra reiarlaga, skal ein ta sikte pa fartgyet
0g mannskapet sin tryggleik, samt hindre forureining av det marine miljg
(Bemanningsforskriften, 2009, §8).

2.4.3 Andre aktgrar

| arbeidet med a lage prosedyrar og sjekklister for framkomst til oppdrettsanlegg er der fleire
element og aktgrar som spelar inn. Forbatar har med anna forleverandgrar a halde seg til.
Desse kan komme med eigne prosedyrar til forbatane. Det finst forskjellige forhold der
férleveranderen eller oppdrettsanlegget kan komme med innvendingar til korleis dei vil at

operasjonen skal bli utfgrt . Dette er punkt som ofte blir beskrive i transporthandbok fra dei
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forskjellige fartgya. Eit eksempel er mattilsynet sitt forbod mot pumping av ballastvatn i
narleik av oppdrettsanlegga, og er eit tiltak som er til for a forhindre smitte mellom dei
enkelte oppdrettsanlegga. Dette fgrer til at fartay eventuelt ma pumpe ballast for dei kjem inn
til oppdrettsanlegget for deretter & distribuere ballastvatnet internt i fartgyet, vart vi forklart

under forskinga var av ein forbatoffiser.

2.4.4 Assuranse

Norsk sjgforsikringsplan er eit standardvilkar utarbeidd av assurandgrar, reiarforbund og
klassifikasjonsselskapet DNV-GL (tidlegare DNV). Denne planen inneheld fellesreglar for
kaskoforsikring, krigsforsikring, tidstapsforsikring, seerreglar for fiskefartey og mindre
fraktefartgy, og reglar om forsikring av offshore-innretningar (Breekhus, 2013). | §17-17 i
denne planen under avsnitt 2, som omhandlar kaskoforsikring, heiter det at; "Assurandgren
dekker ikke ansvar i henhold til §13-1 for skade pa eller tap av fisk eller innretning for
oppbevaring av levende fisk, nar skaden eller tapet skjer i forbindelse med anlgp av
vedkommende innretning for lasting eller lossing.” (Norsk sjgforsikringsplan, 2010). Denne
regelen gjeld samanstgytansvar for fraktefartgy, derunder brgnnbatar som fraktar levande fisk.
Dette tilseier at forsikringsselskapa ikkje dekker skade pafart ved framkomst av

oppdrettsanlegg.
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2.4.5 Oversikt

| IMO (ISM-koden) ’—T’ Regjeringa |

| Skipssikkerhetsioven

P2 N g

Sjefartsdirektoratet Fiskeridirektoratet

| : | Kunde f .
' Assurander ‘~—>" Reiarlag ’-4—- - Forleveranderioppdrett | Mattilsynet

Prosydyrer og
sjekkliste for
framkomst til

oppdreftsanlegg

Figur 5. Oversikt over aktgrar som har innverknad pa prosedyrar for anlgp av oppdrettsanlegg. Laga av
Adrian S. Hansen

Figur 5 viser kva innverknad ulike aktgrar har pa utforminga av prosedyrar og sjekklister for

brgnn- og forbatar. @vst finn vi overordna reglar laga og handheva av dei ulike departementa.

Reiarlaga og dei ulike fartgya utarbeidar prosedyrar med omsyn pa ein kunde og med

indirekte paverknad fra assurandar.
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3 Teori

Lenge har prosedyrar og sjekklister vore ein viktig faktor i a sikre trygge arbeidsvilkar innan
ulike naeringar, som for eksempel transport av folk og varer eller industriell produksjon.
Samstundes som prosedyrar og sjekklister har fokusert pa tryggleik har dei stadig matte
kjempe mot effektivitet og produksjon. Sidan produksjonen skaper verdiar som er ngdvendig
far 4 skape tryggleikstiltak, vert produksjon generelt prioriter (Reason, 1997). For at ei bedrift
skal kunne overleve og vere konkurransedyktig ma den skape ein organisasjon som Klarer &

utvikle ein kultur der prosedyrar og sjekklister tar omsyn til bade effektivitet og tryggleik.

| dette kapittelet set vi oss inn i ulike teoriar som vil kunne hjelpe oss i a fa betre innsikt i kva
som ma til for & etablere prosedyrar og sjekklister som skal sikre ein trygg arbeidsplass. Kva
barrierar kan vi skape for & unnga ulukker? Korleis nytte prosedyrar og sjekklister pa riktig

mate?

3.1 Barrierar bestaande av sjekklister og prosedyrar

Eit forsvar som kan beskytte menneske, miljg og materiell fra farar er etablering av barrierar.
Sveitserostmodellen til James Reason (1997) er ein godt kjend og mykje brukt teori som
byggjer nettopp pa dette med bruk av barrierar som eit forsvar mot farar. Ei barriere er
generelt sett eit hinder som enten skal hindre ei hending i & oppsta, eller redusere
konsekvensane om uhellet alt har oppstatt (Hollnagel, 2004). Eksempel pa slike barrierar kan
vere alarmar, verneutstyr, opplaering, prosedyrar og sjekklister. I ei ideell verd vil barrierane
til ei kvar tid fungere etter sitt faremal og derav forhindre alle ulukker, dessverre er ikkje dette
tilfelle (Reason, 1997).
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Erik Hollnagel (2004) skil .
: »  Kontrollertutfall — Ukontrontrollert utfall
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. i Prosedyrar
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hindre tap av kontroll | AAsAlIARaar minimere
hending oppstar, medan ; L

beskyttande barrierar skal _ _ )

Figur 6. Forebyggande og beskyttande barrierer. Laga av Adrian S. Hansen
minimere utfallet nar ei
hending alt har oppstatt. I tillegg skal dei redusere sjansen for at situasjonen skal eskalere og
utviklar seg, illustrert ved Figur 6 (Hollnagel, 2004, s.76). Er prosedyrar og sjekklister berre
konstruert for a farebygge ei ulukke i a oppsta vil utfallet vere ukontrollert og konsekvensane
kan bli katastrofale. | neste avsnitt vil vi sja at farebyggande barrierar kan svikte, ein ser da

viktigheita av at prosedyrar og sjekklister ogsa er konstruert som beskyttande barrierar.

Gjennom Figur 7 henta fra boka til James Reason (1997, s.9) ser vi korleis barrierar skil
menneskjer og materiell fra potensielle farar. Dei firkanta laga til venstre i bilete representera
ulike barrierar og visar korleis barrierar ideelt fungera, medan til hagre ser vi at alle barrierar
vil ha manglar og svakheiter illustrert ved fleire hol i kvart av laga. Vi kan sja for oss at ein
offiser ved eit uhell hoppar over eit punkt pa sjekklista, for eksempel om maskin og styring
opererer slik det skal. Dette kan fare til at offiseren mistar styring over fartgyet under
framkomst til eit oppdrettsanlegg som
vidare kan fare til kollisjon med
oppdrettsanlegget. Om alle barrierar
sviktar samtidig vil vi ikkje vere
beskytta og ei ulukke kan da oppsta.

Det er da viktig a ha nok barrierar for a

minimere sjansen for at dette skjer.

" Potential losses
< (people & assets)

Figur 7. The ideal and the reality for defences-in-depth
(James Reason, 1997, s.9).
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3.2 Bruk av prosedyrar og sjekklister

Sjeglv om vi har godt etablerte, effektive og trygge prosedyrar og sjekklister er dei til lite nytte
om vi ikkje brukar dei korrekt. Etter lengre tid kan vell etablerte prosedyrar sakte men sikkert
bli erstatta av eigne matar a lgyse arbeidsoppgaver pa, det er dette Scott Snook definera som
”Practical Drift” i boka Friendly Fire (2000). Prosedyrar og sjekklister er ofte produsert av
andre enn dei som skal utfare dei til dagleg, og det er derfor fare for at dei ikkje alltid
stemmer overeins med kvardagsoppgaver pa alle punkt. Snook beskriv det slik: the slow,
steady uncoupling of local practice from written procedure” (Snook, 2000, s.194). Til daglege
oppgaver vil dette sjeldan medfare noko konsekvensar, men om noko plutseleg endrar seg og
situasjonen krev at vi tar riktige avgjersle pa relativ kort tid vil kanskje ikkje dei nye
lgysningane vere egna til & handtere situasjonen lenger, sjglv om gjeldande prosedyrar ville
klart det.

| samsvar med Sidney Dekker (2012), kan drift s& og sei alltid assosierast med endring i
normer, med andre ord ein endring i kva som vert akseptert. Det faregar gradvis over lengre
tid, er lite merkbart og kan fare til at grensene vi set for kva vi meina er trygt og utrygt etter
kvart forsvinn (Dekker, 2012). Dekker meina ein av hovudgrunnane til drift er fokus pa
effektivitet og produksjon. Press fra leiinga for & oppna eit mal eller holde tidsskjema
paverkar korleis tilsette tenkjer og kan fare til at dei rasjonalisera vala dei tar sjglv om dei
ikkje alltid er like gode. Far ikkje vala deira noko negativt utfall kan dei oppfattast som
korrekte og nytta i liknande situasjonar i framtida. ”Past success could comfortably be taken
as a guarantee of continued safety” (Dekker, 2012, s.101). Slik fortset det heilt til det gér galt,
og det er forst da ein oppdagar kor langt ein har drive vekk fra prosedyrane (Dekker, 2012).

Korleis kan vi da unnga a vike fra dei etablerte prosedyrane og sjekklistene, samt bruke dei pa
ein effektiv mate? Prosedyrar og sjekklister om bord kan ofte vere omfattande og lite
meiningsfulle, noko som farer til at mykije vert slgyfa for a spare tid. Ved a ta omsyn til det
mannskapet meina er essensielle punkt vil leiinga kunne skape prosedyrar og sjekklister som
meiningsfulle og forstaelig for dei som skal nytte dei. Gjennom a etablera ein god
organisasjonskultur kan vi skape ein arbeidsplass der mannskapet har same syn pa tryggleik
som leiinga og tru pa prosedyrane og sjekklistene. Ei anna lgysing kan vere & kontinuerleg
reflektere kritisk over korleis ein utfgrar dei daglege operasjonane (Dekker, 2012).
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3.3 Overbruk av prosedyrar og sjekklister

Det rar ingen tvil i at prosedyrar spelar ei viktig rolle nar det gjeld & beskytte menneskjer,
materiell og miljg fra potensielle farar. Dei har stor betyding for at organisasjonar skal kunne
na sine mal innan produksjon og tryggleik (Bieder & Bourrier, 2013), men kan det bli for

mykje av det gode?

Etter starre og meir alvorlege hendingar reagerer ofte leiinga med a implementer nye og meir
omfattande prosedyrar, noko som kan fare til eit overdrive fokus pa prosedyrar sjglv pa dei
minste og enklaste oppgaver. Bieder & Bourrier (2013) nemner ulukka pa atomkraftverket
Three Mile Island som eit eksempel pa dette. Etter ulukka vart det skrive rundt 500 prosedyrar
for operasjonar, 600 prosedyrar for testing, samt hundrevis av vedlikehaldsprosedyrar (Bieder
& Bourrier, 2013). Verken operatarar eller leiarar tvilar pa nyttigheita av prosedyrar, men
prosedyrar har ein tendens til & gjere systemet mindre fleksibelt. Dette er lite ynskeleg da ein

treng eit fleksibelt system for & takle mange ulike hendingar (Bieder & Bourrier, 2013).

Ved a overdrive bruken av prosedyrar kan ein oppleve at dei gar pa kostnad av tryggleiken,
noko som kjem fram i ei undersgking av den Israelske helseindustrien utfgrt av Katz-Navon.
Der oppdaga dei at ei auke i mengd prosedyrar farte til ein reduksjon i tryggleiken. Naudsynt
informasjon kan fort forsvinne i ein jungel av prosedyrar, noko som gjer prosedyrar til ein
tryggleiksrisiko 1 seg sjolv. "More rules simply mean more violations and a suppression of
creativity to be able to operate outside the boundary of the envelope defined by safety

procedures.” Ifglge Amalberti (sitert i Bieder & Bourrier, 2013, s.53).

3.4 Tryggleikskultur

Vi vil her sja litt naerare pa James Reason sin teori ”Safety Culture” (tryggleikskultur) da
denne vil hjelpe oss med a belyse kva som er ngdvendig for & skape ein organisasjonskultur
med ein trygg arbeidsplass. Ein tryggleikskultur kan berre bli oppnadd gjennom fyrst a
etablere ein informert kultur i organisasjonen. Reason fortel om fire underkomponentar til ein
tryggleikskultur som ma vere til stades for a skape ein informert kultur: Ein rapporterande
kultur, ein rettferdig kultur, ein fleksibel kultur og ein leerande kultur (Reason, 1997). Vi tar
for oss to av underkomponentane for a fa ein betre forstding av teorien hans, den
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rapporterande og leerande delen, da dei tar for seg korleis tilsette styrkar prosedyrane ved

hjelp av rapportering og korleis dei kan leere av tidligare hendingar.

3.4.1 Rapporterande kultur

Det er ofte problematisk a fa folk til & rapportere ulukker, nesten ulukker og ugnskte
hendingar. Det a rapportere ei hending kjem sjeldan hggt pa lista over korleis menneskjer
reagerer etter at ein feil har oppstatt. Sjglv om ein slik personleg reaksjon ikkje oppstar er det
likevel ikkje sikkert hendinga vert rapportert, da ein kanskje ikkje ser noko verdi i a
rapportere det. Spesielt om ein er usikker pa korleis leiinga vil reagere, eller om dei vil

reagere i det heile tatt (Reason, 1997).

Det er mange faktorar som spelar inn nar ein skal skape ein rapporterande kultur i ein
organisasjon. Reason dreg fram fem punkt som er essensielle, desse punkta gar ut pa:
anonymitet, straff, skilje mellom dei som behandlar data og dei som kan uteve tiltak,
tilbakemelding, brukarvennlegheit. Dei fyrste punkta gar pa tillit mellom leiinga og dei som
rapporterer hendinga. Rapportgrane ma fgle seg trygge pa at det dei rapporterer ikkje blir
brukt i mot dei eller sine kollega. Dei to siste punkta gar pa verdien av a rapportere. Far ein
ikkje tilbakemelding, ingen tiltak vert utfart, eller at det er ungdig vanskeleg a rapportera sa

vil ikkje folk sja noko verdi eller nytte i & rapportera ei hending (Reason, 1997).

Ut fra dei tre fyrste punkta kan ein oppna tillit pa fleire matar, som a halde rapportgren
anonym eller a skilje mellom dei som analyserer rapportane og dei som kan utgve straff eller
tiltak. Dette kan vere umogleg a oppna i ein liten organisasjon der dei fleste kjenner til
kvarandre. Ein kan da prgve a skape tillit ved & unnga a straffe rapportgren eller eins kollega
sa langt det lar seg gjere. Det skal ikkje mykje til for at rapportgrane miste tilliten, og er den
fyrst vekke kan det vere sveert vanskeleg a fa den att. Tillit er det viktigaste verkemiddelet for

a skape ein rapporterande kultur i organisasjonen.

3.4.2 La&rande kultur

Det neste punktet, a skape ein leerande kultur, vert fra Reason si side sett pa som det enklaste

av kulturane a konstruere, men samstundes den vanskelegaste & gjennomfare. Ein leerande
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kultur bestar av observering, reflektering, skaping og utfgring. Det Reason meiner skapar
problem er sjglve utferinga. Det hjelp ikkje & fa inn mykje nyttig informasjon, rapportar,
kunnskap osv. om ein ikkje utfgrer ei handling i hap om forbetring og forandring. Han
papeikar og at det ikkje burde vere behov for a minne leiarar pa at ulukker kan drastisk
redusere levetida til ein organisasjon, noko det finnes mange eksempel pa, men likevel verkar

det som dei stadig har noko viktigare a foreta seg (Reason, 1997).
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4 Forskingsmetode

| dette kapittelet skal vi sja naermare pa problemstillinga var, kva metodar vi har valt og
utvalet vi nytta til oppgava var. Vi forklarar kvifor vi valde dei ulike forskingsmetodane og
korleis vi utfarte undersgkingane. Kapittelet avsluttast med a reflektere over

forskingsmetodane som blei nytta i oppgava.

4.1 Problemstillinga

Problemstillinga vart valt for & sja nerare pa skipsfarten i ei neering med stor vekst og som det
har blitt fokusert lite pa. Problemstillinga skal fortelje kva eigenskapar det skal seiast noko om
ut fra det fenomenet som skal undersgkast i oppgava ifglge Hellevik (sitert i Larsen, 2007). Vi
ville sja korleis prosedyrar og sjekklister var faremalstenlege for offiserane pa brgnn- og
forbatar for ein trygg framkomst til oppdrettsanlegga. Vi valte a korte ned til framkomstfasen

i arbeidsoperasjonen deira for at oppgava ikkje skulle bli for omfattande.

4.2 Kvalitativ metode

Vi valte a bruke personlege intervju og feltundersgking i oppgava var. Vi ville undersgke om
det var utarbeida prosedyrar og sjekklister for framkomst til oppdrettsanlegg og korleis dei
vart sett pa som fgremalstenleg for tilrettelegging av trygge arbeidsoperasjonar. Vi hadde
ingen erfaringar og lite bakgrunnsopplysningar om dette temaet sa vi kunne ikkje nytte ei
kvantitativ orientert undersgking med spgrjeskjema og utarbeida svar. | nokre tilfelle har vi sa
lite kunnskap om eit fenomenet at det ikkije lar seg gjere a lage eit sparjeskjema om det
(Larsen, 2007). Det var ogsa viktig for oss a fa ei rayndomsner forsking ved 4 la
intervjuobjekta snakke fritt om fenomenet samt & fa observert forskingsobjekta. Ved ei
kvalitativ undersgking kan ein stille utdjupande spgrsmal og vere med a observere fenomenet.
Pa denne maten kan ein trygge seg om at ein ikkje misforstar og at det som kjem fram er
rgyndomsnaert ved at intervjuobjekta kan snakke fritt, dette gjev ein god validitet pa svara
(Larsen, 2007). Ei kvantitativ orientert forsking samanliknar einingar og leitar etter omfang
og utbreiing, medan ein i ei kvalitativ orientert undersgking samanliknar forstainga av

fenomenet som studerast (Fossaskaret, Fuglestad & Aase(red.), 1997). Vi valte difor dei
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kvalitative metodane, djupneintervju og feltundersgkingar for a fa ei omfattande forstaing av
arbeidsoperasjonen og svar pa problemstillinga. Vi valte a kombinere dei to ulike metodane
for a trygge oss om at var forstding av arbeidsoperasjonen var oppfatta riktig, at
informasjonen vi fanga opp ved intervjua samsvara med informasjonen vi fanga opp pa
observasjonane og omvendt, samt det vi oppfatta ulikt i dei forskjellige metodane. Alle
metodar har styrkar og svakheiter, sa ved & kombinere dei kan svakheitene til den eine vegast
opp av styrkane til den andre (Larsen, 2007).

Ei av dei mest openberre ulempene med ein kvalitativ metode er intervjuareffekten. Det vil sei
at intervjuobjektet blir paverka av intervjuaren med a ikkje sei det som er sant, skjule
informasjon eller svare det ein trur er allment akseptert. Dette farar til at informasjonen ein sit
att med manglar verdi. Verematen til dei som blir observert kan ogsa bli paverka i ein bestemt
retning (Larsen, 2007). Det var difor viktig for oss at intervjuobjekta var klar over at
informasjonen dei kom med vart behandla anonymt og at det ikkje ville gje dei noko
konsekvensar i etterkant. Formalet med studien var ikkje a generalisere, noko som gjorde det
enklare a velje dei kvalitative forskingsmetodane. I tillegg var det best praktisk eigna for oss

med desse metodane.

4.3 Utval

Forskaren vel ut dei informantane han meina trengs for & belyse problemstillinga (Larsen,
2007). Vart utval bestar av dekksoffiserar pa brgnn- og forbatar som seglar til og fra
oppdrettsanlegg. Vi nytta telefon og e-post til a rekruttere ulike reiarlag til a delta i
undersgkinga. Dei var alle villege til & vere med i undersgkinga og vi fekk raskt tillating til &
kontakte fartgya deira for intervju og feltundersgking. Vi hadde ingen kriterier for kva stilling
pa bru dei ulike offiserane skulle ha, men enda opp med tre kapteinar og ein overstyrmann
med tidlegare erfaring som kaptein. Det farte til at vi fekk intervjue dekksoffiserar med stor
grad av erfaring og kompetanse innan fartgytypane. "Tabell 1. Utval" viser intervjuobjekta,
deira stilling, kva type fartay dei arbeida pa, og intervjuets stad og form. Kodane oppfart i

parentes blir brukt vidare i oppgava som ei forkorting for dei ulike offiserane og fartaya.
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Intervjuobjekt  Stilling Bat type Stad Intervjuform

Offiser 1 (O1) W€&lut(y Forbat (F1) Til kai Personlig intervju
)i (021 Overstyrmann  Brgnnbat (F2)  Til kai Personlig intervju

oljicper(0k) N Kaptein Forbat (F3) Pa sjgen Personlig intervju
samstundes som
feltundersgking

Offiser 4 (04) EENEN Brgnnbat (F4)  Pasjgen Personlig intervju
samstundes som
feltundersgking

Tabell 1. Utval

4.4 Feltundersgkingane

Vi hadde to feltundersgkingar, ein pa kvar farteytype. Vi intervjua offiserane pa brua ved ein
passande anledning undervegs i observasjonen. Vi observerte kva som blei gjort i praksis og
intervjua blei gjort i tillegg for & hgyre om dei fortalde det same rundt forskingsspgrsmalet
som vi hadde observert. Intervju gjev ei god forstaing av fenomenet, men for a vite kva som
faktisk blir gjort s ma ein vere "der" (Raudaskoski, 2010,). Nar fartaya var i framkomst til
oppdrettsanlegga observerte vi kva offiserane gjorde og noterte dette fortlgpande. Faremalet
med ein observasjon er & komme sa nare som mogleg det fenomenet som blir forska pa
medan det faregar (Raudaskoski, 2010,).

4.5 Gjennomfaring av intervju

Vi intervjua fire dekksoffiserar fra ulike reiarlag, der to av dei vart halden medan vi var pa
feltundersgkingar. Dei to andre intervjua blei halden pa brua medan farteya Iag til kai. Eit
intervju med eit tilsvarande miljg som det som blei observert er a faretrekke for a trygge seg
om at forstainga for forskingssparsmalet er korrekt (Raudaskoski, 2010,).

Intervjua vart tatt opp pa band etter samtykke av intervjuobjekta slik at vi fekk med oss alt
som blei sagt. Far vi starta intervjua matte intervjuobjekta skrive under pa eit samtykkeskjema
(Vedlegg 1) for intervjuet der dei blei informert om oppgavas tema, samt at intervjuets
anonymitet blei garantert. Dei fekk sja over intervjuguiden pa farehand for a gje dei eit
innblikk i kva som venta dei.
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Vi valte eit semistrukturert intervju der vi nytta ein intervjuguide (vedlegg 2), men kom med
oppfelgingsspersmal i anledningar der vi ville vite meir. | eit semistrukturert intervju stiller
forskaren spgrsmal til intervjuobjektet der nokon av spgrsmala er planlagt i ein intervjuguide
pa forhand (Brinkmann og Tanggard, 2010). Sidan problemstillinga var var formulert som eit
opent spgrsmal sa ville det blitt vanskeleg a fa noko god informasjon ut av a stille det i
intervjua. Vi matte derfor konkretisere problemstillinga til fleire enkle sparsmal som var knytt
opp mot problemstillinga pa ulike omrader. Grunnen til oppdelinga av problemstilling og
intervjuspersmal er at ei problemstilling sjeldan fungerer bra som spgrsmal i eit intervju. Ei
problemstilling vil ha svar pa eit fenomen eller ein samanheng og eit intervjusparsmal sgker

etter konkrete beskrivingar av dei (Brinkmann og Tanggard, 2010).

Intervjuguiden nytta vi for  fa ein god struktur pa intervjuet og for a forvisse oss om at vi
fekk med alt vi i utgangspunktet var interessert i. Intervjuguiden kan vere styrande for
intervjuet og meir eller mindre detaljert etter kor mykje teoribakgrunn ein har om temaet fra
far (Brinkmann og Tanggard, 2010). Vi hadde ein open dialog med intervjuobjekta
samstundes for & halde samtalen i gong og for a vise interessa vi hadde for temaet, samt for at
intervjuet ikkje skulle virke for "strengt". Vi starta intervjuet med nokre "mjuke" spgrsmal
som var enkle & svare pa for intervjuobjekta for & fa ein god start pa dialogen. Spgrsmala i
intervjuguiden skal motivere intervjuobjekta til & snakke om opplevingar og fglelsar, ha ein
god interaksjon og halde samtalen i gong ved & ha ei dynamisk oppbygging ifglge Kvale og
Brinkmann (sitert i Brinkmann og Tanggard, 2010).

4.6 Analyse av data

Etter intervjua vart bandopptaka transkribert om til referat og opptaka sletta. Dei offiserane
som gnska det fekk referata tilsendt via e-post. Vi gjorde sa ein analyse av meiningsinnhald
der vi gjorde referata om til kodar etter tema og kategoriar for a finne likskap og ulikskap fra
dei ulike intervjua. Dette vart gjort ved at vi samla alle intervjureferata og valte ut sitat som
hadde likskapar og samla desse i ulike kategoriar. Notata fra feltundersgkingane vart sa fletta
inn der dei var aktuelle. Analyse av meiningsinnhald har som hensikt a finne fellestrekk og

ulikskap i forskingsteksten (Larsen, 2007).
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4.7 Metodisk refleksjon

Vi har eit utval pa 4 offiserar fra 4 ulike reiarlag pa 2 ulike typar fartgy i var undersgking. Dei
funna som er komen fram er deira oppleving av fenomenet. Det vil ha liten organisatorisk
verdi sidan vi har eit relativt lite utval og at vi berre har undersgkt offiserar pa fartgya. Vi har
heller ikkje tatt stilling til sjglve reiarlaget som er ein vesentleg del av organisasjonen. Det
fenomenet vi har funne kan i liten grad generaliserast til alle fartgya av same type pa
bakgrunn av det smale utvalet. Fenomenet treng heller ikkje skildre andre offiserar om bord

pa same fartgy sidan dette kan vere eit personleg fenomen.

Alle tre forfattarane av oppgava var med pa intervjua, noko som kan ha forarsaka
intervjuareffekten. Dette er eit fenomen som kan farekomme i intervju ved at intervjuobjekta
skjermar informasjon, held igjen informasjon og svarar det han trur intervjuaren vil ha som
svar (Larsen, 2007). Den same effekten kan ha paverka dei pa undersgkingane. Pa
feltundersgkinga hadde vi ein god dialog med offiserane pa brua, men vi merka oss under
intervjuet at dialogen vart litt annleis. Det kan hende dei vart stressa av lydopptaket, at dei var
redd for & seie noko feil eller ville skjerme informasjon. Vi fglte at dette skjedde til ei viss

grad pa begge feltundersgkingane.

Nokon spgrsmal vart ogsa oppfatta feil av nokre av intervjuobjekta. Dei svarte pa noko som
ikkje var under vart tema. Dei fekk mogleg eit anna bilde pa kva vi spurte om og vinkla det
meir inn mot noko anna enn det vi var interessert i. Dette kan ha med defineringa av

spgrsmala & gjere, men det kan ogsa ha blitt gjort for & skjerme informasjon.

Pa begge feltundersgkingane var det tilrettelagd sjekkeliste som del av prosedyren pa brua ved
framkomst til oppdrettsanlegga. Pa det eine fartgyet var sjekklista laminert og plassert i
ventilen over kartbordet der dekksdagboka var plassert. Pa det andre fartayet var sjekklista
plassert i ei plastmappe over kartbordet der dekksdagboka lag. Ut fra feltundersgkinga kan vi i
mindre grad sei om prosedyrane vart fglgd sidan vi ikkje hadde tilgang til dei. Det vi kan sei i

oppgava ut fra feltundersgkingane er om sjekklistene vart nytta aktivt eller ikkje, altsa ved a
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krysse ut punkta etter kvart som dei vart gjennomgatt. Vi kan sei etter notat fra
feltundersgkinga om det dei praktiserte stemmer overeins med sjekklista, da vi fekk ein kopi
av sjekklistene i etterkant av feltundersgkingane. | tillegg om det dei hevda prosedyrane deira

innehaldt stemmer overeins med det som blei praktisert.
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5 Prosedyrane og sjekklistene sitt innhald

| dette kapittelet skal vi presentere innhaldet i prosedyrane og sjekklistene som var om bord i
dei ulike fartgya vi har undersgkt. Vi skal systematisk ta for oss dei ulike prosedyrane og
sjekklistene som vi har fatt ein kopi av fra intervjuobjekta. Vi fekk ein kopi av sjekklistene til
tre av dei fire fartaya (F1, F3 og F4), medan vi fekk ei fullstendig prosedyre fra fartgy nr. 2.
For & skjerme intervjuobjekta og reiarlaga, har vi endra noko pa rekkefglgja og unnlét a ta

med spesifikke opplysningar som nummer og namn pa prosedyrane og sjekklistene.

5.1 Fartgy 1 (F1)- Sjekkliste

| sjekklista til forbat nr.1 for framkomst skal ein kontakte rgktarane pa oppdrettsanlegget og
sjekke djupna ved oppdrettsanlegget. Ein skal sa forvisse seg om at fartayet er klar til a utfere
operasjonen ved a setje det i korrekt driftsmodus, sla pa lanterner, starte maskineri og
propellar. Deretter star det at ein skal sjekke stabiliteten, fartgyets djupne og at propellar
fungerer. Pumping av ballast og starte opp ekstra styremaskin skal tilpassast etter behov. Ved
skifte av styrekonsoll skal ein sjekke at alle funksjonar fungerer i ny styreposisjon.
Leveringsforhold skal vere i orden i forkant dersom det er bemanningsfri levering. Pa dekk
skal ein opprette kommunikasjon via UHF med brua, forhgyre seg om fortayingsplan fra bru
og eventuelt gjere klar fortayingar. Nar sjekklista er utfart skal det dokumenterast i

dekksdagboka og sjekklista skal reviderast etter behov.

5.2 Fartgy 2 (F2)- Prosedyre

Fartgy nr.2 er ein brgnnbét og hadde utarbeida prosedyre for framkomst til oppdrettsanlegg.
Prosedyren var sist revidert i 2011. Vassfylling av brgnnar skal skje i god tid fer framkomst,
samt at lukene til brgnnane vert lagt pa. Sidepropellar vert sett i gong, og pitch og fart vert
redusert. Ein skal kontakte rgktarar for & avklare kva merd og side av merd som skal nyttast
og korleis moglegheita for fortgying er. P4 veg inn mot oppdrettsanlegget vert farten satt til
minimum og sidepropellar vert nytta for a flytte fartgyet inn dei siste 30-50 meterane.
Hovudpropell skal koplast ut sa tidleg som mogleg og sidepropellane skal nytte lite kraft pa

veg inn for & minimere fare for & suge inn tau eller leggje nota flat. Prosedyren gjev ein enkel
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forklaring ved hjelp av tekst og bilete pa korleis ulike oppdrettsanlegg er fortgydd, og kva ein
spesielt bar merke seg ved dei. Nar fartgyet er forteydd skal propellar stoppast og ei maskin
skal vere aktiv. Det er 0g med ein tabell over ulike risikomoment, kva konsekvensar dei har
og tiltak for & minimere konsekvensane. Til slutt er det lagt til ein paminning om aldri a legge

til oppdrettsanlegg utan rgktarar til stades.

5.3 Fartgy 3 (F3)- Sjekkliste

Fartgy nr. 3 er ein forbat og hadde utarbeida ei sjekkliste for framkomst til oppdrettsanlegg. |
framkomst til oppdrettsanlegg skal ein sjekke at det er nok maskinkraft og at
mangvreringssystemet fungerer. Ein skal sla pa referansesystema til det dynamiske
posisjonssystemet og setje pa kamera. Ein skal sa opprette radiokommunikasjon og vurdere

veeret.

5.4 Fartagy 4 (F4)- Sjekkliste

Dette fartayet er ein brannbat, og rutinar for framkomst av oppdrettsanlegg bestar av ei
spesifisert sjekkliste som skal nyttast ilag med ei generell sjekkliste for brua ved framkomst.
Sjekklistene er sist revidert i 2010. Sjekklistene skal signerast av vakthavande offiser og

nummeret til dei aktuelle sjekklistene skal noterast i dekksdagboka og kvitterast for.

Den generelle sjekklista inneheld punkt som aktivering av begge radarar og paminning om
Iytteplikta pd VHF kanal 16. Punkta vidare gar ut pa at ein skal opprette kommunikasjon med
dekk og maskin. Det skal ogsa kvitterast for at dekksmannskap er ifart riktig verneutstyr og er
klar for fortayingsoperasjon. Fartgyet er utstyrt med to styremaskiner pr. ror, og begge
styremaskinene skal aktiverast far framkomst. PMS skal sjekkast ved at ein har tilstrekkeleg
med kraft pa tavlene. I tillegg skal begge sidepropellar startast og testast. Ved skifte av
styrekonsoll skal skipet senke fart til minimum styrefart. Test av pitch og reversering er ogsa
eit punkt pa lista. Som eit av dei siste punkta pa sjekklista star det at farten ska tilpassast etter

forholda, pumpe for avlaupsvatn skal stoppast, og test av ror og rorindikatorar.
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Den spesifiserte lista for framkomst av oppdrettsanlegg inneheld om lag like mange punkt.
Dei farste punkta gar pa kommunikasjon mellom fartgy og oppdrettsanlegg. Oppretting av
forbindelse, og innhenting av informasjon om forholda ved oppdrettsanlegga og kva merd ein
skal til, er punkt som skal kryssast ut. Etter at det er gitt klarsignal fra oppdrettsanlegget skal
ein sjekke at djupna og minimum klaring under kjgl ved oppdrettsanlegget er verifisert. Eit
anna punkt pa sjekklista er punktet om lokalisering av fortgyingar og ivareta naudsynte
forhandsreglar for mangvrering i neerleik av fortgyingane. Det skal ogsa signerast at
navigatgren har innhenta informasjon om lokale straumforhold og vérdata i tidsperioden for
framkomst som eventuelt kan skape problem for operasjonen. | sjekklista star det ogsa oppfert
punkt om tilgjengelege arbeidsbatar pa lokaliteten. To av punkta omhandlar framkomst av ein
ny lokalitet. Her star det at det skal gjennomfarast ei risikovurdering og innhente informasjon

fra kollegaer med erfaring fra den aktuelle lokaliteten.
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6 Resultat

6.1 Bruk og haldningar til prosedyrar og sjekklister

| denne delen skal vi ta for oss i kva grad prosedyrane og sjekklistene vart nytta ved
framkomst til oppdrettsanlegg og kva haldningar offiserane hadde til dei. Alle intervjuobjekta
er samde om at prosedyrane og sjekklistene er faremalstenlege a ha, men pa ulike omrader.
Offiser 1 og 3 synast prosedyrar og sjekklister er faremalstenleg for a trygge seg om at det dei
skal gjere i framkomsten til oppdrettsanlegget blir gjort og at ingenting vert glaymd. Offiser 2
brukar ikkje prosedyrar eller sjekklister i framkomsten til oppdrettsanlegga fordi han stort sett
kan rutinane utanat. Han har heller ikkje gjort seg kjent med prosedyren: "Eg har no faktisk
ikkje akkurat lest den enda da". At noko kan bli glaymd meiner han ikkje er eit problem da
det ikkje vil ha store paverknadar pa operasjonen. Han meiner tross alt at prosedyren er
faremalstenleg a ha om bord om han skulle glayme ut kva han skal gjere, ved a sla opp i den
og lese beskrivinga. Offiser 4 synast det er heilt greitt & nytte prosedyrar og sjekklister i
framkomsten til oppdrettsanlegg, og at den fungerer til ei viss grad, men synast dei er for
lange og at mykje av det som blir beskrive i prosedyrane og sjekklistene er sjglvsagte ting for
dei.

To offiserar (O1 og O2) synast at prosedyrane og sjekklistene speglar rgynda godt og at det
som star i dei blir gjort i praksis. Offiser 1 legg til at rekkefalga dei ulike funksjonane i
sjekklista vert gjennomfart kan variera fra gong til gong, men at dei elles samsvarar godt med
reynda. Offiser 2 tilfayer at prosedyren skal samsvare godt sidan dei har skrive den sjglve om
bord, og at det hadde vore keisamt om den ikkje hadde samsvart med rgynda. Offiser 4 seier
sjekklistene delvis samsvarar med rgynda med at det som er omtalt i sjekklistene er mogleg a
anvende i praksis vert gjort i praksis. Offiser 3 synast ikkje alt i prosedyrane og sjekklistene
samsvara like godt med rgynda, men at dei generelt sett fungerer godt nok. Pa tre fartgy (F1,
F3 og F4) vart prosedyrane og sjekklistene utarbeida pa land av administrasjonen, medan
fartgy 2 hadde skrive dei sjglve om bord.
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Av dei fire offiserane vi intervjua, var det berre pa fartay 2 dei ikkje hadde sjekklister som del
av prosedyren for framkomst til oppdrettsanlegga. Offiser 2 meinte det hadde blitt for mykje
papirarbeid om ein skulle ha sjekklister i dei ulike operasjonane deira. "Nei, det blir enda meir
papir og krysse av som ikkje du har bruk for". Av dei tre som hadde sjekklister (O1, O3 og
04), var det ingen som nytta sjekklistene aktivt ved a krysse ut punkta i sjekklista nar dei var
utfart. 1 staden blei dei sett over og det vart dokumentert i dekksdagboka at dei var utfart.
Offiser 4 meinte at ein etter & ha gatt gjennom sjekklistene eit par gongar hugsa dei i hovudet,
og hadde difor ikkje sjekklistene framme ved framkomsten til oppdrettsanlegga. Det vart
likevel dokumenterte at desse var gjennomgatt i dekksdagboka. "Nar du har sett pa dei eit par
gonger sa kan du jo dei utanat, sa da veit du kva du skal sjekka. Da skriv vi i dagboka at
sjekkliste nummer XX og XX er OK". Sjekklistene blei sett pa som faremalstenlege for a
trygge seg om at alt vart testa i framkomsten til oppdrettsanlegga og at ingenting blei glgymd.
Offiser 1 stattar opp om at sjekklister er faremalstenlege, sa lenge berre dei viktigaste punkta
er med, og legg til: "Visst det begynner a bli for mykje punkter og vas, sa resultere det i at
folk skit i det".

Minimumsbemanning pa brua vart ikkje omtalt i nokon av prosedyrane og sjekklistene vi fekk
tilgang til. Pa fartgya vi var om bord i var det fem til seks personar om bord. Under
framkomst og anlep til oppdrettsanlegga var dei vanlegvis to pa bru pa forbatane og ein pa
bru pa brgnnbatane. P4 alle fartgya var det vanleg praksis at vakthavandeoffiser gjekk
gjennom prosedyrane og sjekklistene aleine og kvitterte for desse. Offiserane pa forbatane
(O1 og O3) synast dei var for fa om bord og at dei pa grunn av dette ikkje fekk tid alt dei

skulle gjere.

Generelt vert nytt mannskap gjort kjent om bord via familiariseringssjekklister pakravd i ISM
koden pa alle fartaya. Etter kvart vert dei gjort kjent der dei skal halde til etter kva funksjonar
dei skal ha om bord. Navigatgrar far da oppleering pa brua. Her vert dei gjort kjent med
rutinar, prosedyrar og sjekklister dei nyttar pa brua. Offiser 1 legg til at nye navigatgrar om
bord hja dei har minimum ei veke opplaring pa bru fer dei gar sjelvstendige vakter. Offiser 3
synast prosedyrane og sjekklistene dei har pa brua er nyttige for nytilsette som da kjem fort

inn i gode rutinar pa dei ulike arbeidsoperasjonane. "Vi prgvar jo a tilpasse prosedyrane sa
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godt som mogleg etter fartayet og det vi driver med, sa for nytilsette s ma jo den vere

glimrande da".

Ut fra begge feltundersgkingane sag vi at sjekklistene ikkje vart nytta aktivt, men loggfart i
dekksdagboka. Vi fekk inntrykk av at dei var eit hjelpemiddel som vart nytta i tillegg til andre
rutinar. Pa fartgy 3 var sjekklista laminert og plassert i ein ventil ved bruvinga og pa fartgy 4

var sjekklista plassert i ei plastmappe over kartbordet.

6.2 Kritiske faktorar ved framkomst av oppdrettsanlegg

6.2.1 Vér, vind og straum

Gjennom vare intervju har det kome fram forskjellige faktorar som offiserane oppfatta som
risikofylte ved framkomst til oppdrettsanlegga. Eit forhold som blir nemnd av alle er
vérforholda. Dette kom godt fram i farste intervju der offiser 1 understreka tydeleg: "...utan
tvil, det er jo vind. Vind og vér er det vi ma fokusere pa". Same offiser viser ogsa til det store
vindfanget i fartayet, noko som kan skape problem. Straum viser seg ogsa a vere eit stort
faremoment. To av offiserane (O2 og O4) uttrykte ei bekymring for operasjonar under mykje
straum, da det er fare for at notposen kan drive mot fartgyet. Offiser 4 legg ogsa til at dette er

eit faremoment ein ikkje kan gjere noko szrleg med og berre ma falge med pa.

Eit anna faremoment i darleg vér kjem ogsa fram av offiser 4, som seier at dei prgver a unnga
at det star folk pa flytekragen mellom fartgy og merd. Dette hevdar han kan forarsake
klemfare dersom ein feilbereknar straum, vér og fart inn mot merdane. Han understrekar at
dette er noko dei er papasseleg pa. Offiser 3 legg ogsa vekt pa at kranoperasjonar med folk pa

oppdrettsanlegget i all slags vér er ein risiko.

Pa spgrsmal fra oss om det er fastsett ei grense for maks vind, bglgjehggde eller straum,
svarar offiserane at dei ikkje har dette. Trass i dette seier dei at dei ngla ikkje med a stoppe
operasjonen dersom véret er for darleg. Dei hevdar vidare at dette er noko som gar pa skjgnn,

sunn fornuft og er situasjonsavhengig. Offiser 3 seier han for eksempel har ei hggare
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toleransegrense dersom det er gode "fluktmoglegheiter” ved lokaliteten. Han understrekar

likevel til slutt at han ikkje likar & operere i vind over 20 sekundmeter.

Omsynet til vér og vind var berre inkludert i to av dei fire sjekklistene og prosedyrane vi har
hatt tilgang til. Vi opplevde ikkje under vare to feltundersgkingar vér og vind som eit
problem, da det var gode forhold. Vi fekk likevel inntrykk av at vérforholda vart fokusert pa
ved at begge offiserane var oppdatert pa vérmeldingar og sjekka vindstyrken i framkomst til
oppdrettsanlegga. Straumen vart etter det vi kjenner til ikkje malt, men var ikkje merkbar

desse dagane.

6.2.2 Oppdrettslokalitet og fortayingskart

Ein anna kritisk faktor som kjem fram ved framkomst til oppdrettsanlegg, er korleis
oppdrettsanlegga faktisk ligg i farvatnet og er utforma. Dette er noko som vi fekk erfare da vi
var pa feltundersgkingane ogsa. Fleire oppdrettsanlegg var plassert pa krevjande lokalitetar
som kunne by pa problem for navigeringa. Blant anna var vi med inn til eit oppdrettsanlegg
inst i ein fjordarm der det var fa "fluktmoglegheiter". Offiserane om bord pa brgnnbatane (02
og O4) peikar dessutan pa at det kan vere problematisk a legge til ringanlegg, da det vert lite

kontaktflate mellom ringanlegget og farteyet.

Ingen av prosedyrane og sjekklistene har punkt som tar for seg oppdrettsanleggets struktur,
men offiser 1 fortel oss at dette er informasjon som dei far gjennom eit fortayingskart fra
forleverandgren. Vedkommande stiller seg positiv til dette, da den inneheld posisjon til flaten,
korleis dei ligg, fortaying med anna. Den andre forbatoffiseren (O3) fortalde oss at dei
innehar ein database der det star informasjon om dei forskjellige oppdrettsanlegga. Pa
spgrsmal fra oss om denne blir regelmessig oppdatert, svarar offiseren nei. Han seier ogsa at
"faktisk er det veldig fint & bruke, visst anlegga har vert sann lenge, a bruke Norge i bileter for
eksempel, og ga inn pa satellittbileter a sja". Offiser 2 far ogsa tilsendt informasjon om
oppdrettsanlegget pa e-post, men dette hevdar han ikkje var bestandig. Dette varierte ikkje
berre fra firma til firma, men ogsa fra oppdrettsanlegg til oppdrettsanlegg. Den informasjonen
dei far tilsendt inneheld stort sett det meste om oppdrettsanlegget og fortgyingsarrangement.
Den siste offiseren vi intervjua (O4) fortel oss at han ikkje har noko meir informasjon enn det
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som star i ECDIS. Her star det kvar oppdrettsanlegget ligg og kvar fortayingane gar, fortel
han. Elles brukar han ogsa radaren aktivt for a sja korleis oppdrettsanlegget ligg og liknande.

Gjennom vare feltundersgkingar observerte vi ogsa at offiseren pa fartay 3 brukte ein anna
metode da han skulle til ein lokalitet han aldri hadde vert far. Han gjekk tilbake i gamle ruter
pa kartmaskina, og fann ut kva veg dei hadde gatt tidlegare. Ved ein anna anledning var han
ogsa usikker pa kva veg han skulle ga for @ komme seg rundt merdane for & losse til forflaten.
Utan a bruke andre hjelpemiddel enn det visuelle, valte han a ga inn pa styrbord side av
merdane, fordi det sdg smalare ut pa den andre sida. Nar vi kom fram til forflaten viste det seg
likevel at det var mykje starre plass enn frykta, og at ein kunne unngatt a ga den lengre vegen

rundt.

6.2.3 Teknisk svikt

Ein anna fellesnemnar som vi finn ut i fra intervjua, er test av maskin og sidepropellar. Alle
offiserane seier at dette inngar i deira prosedyrar og sjekklister, og at dette blir gjort under
kvar framkomst til oppdrettsanlegga. Dette er noko vi ogsa merka oss under
feltundersgkingane. Fartgya vi var om bord i hadde to styremaskiner pr. ror, og begge vart
aktivert i framkomsten ifglge offiserane. Dette fordi roret da reagerte kjappare, vart vi
forklart. Offiser 4 la ogsa til at han brukar 4 teste pitch og bytte av styrekonsoll. Desse testane
ser offiserane pa som fgremalstenlege og dei er samde i at det er nyttige punkt i sjekklistene.
Offiser 1 fortel at han er avhengig av at alt fungerer slik det skal. Han seier at i denne

skipsfarten er ein avhengig av dette fordi ein operera med s sma marginar.

6.2.4 Pumping av ballast

Ballastvatn vart omtalt av offiserane pa forbatane, og det er som nemnt i kapittel 2 ikkje lov &
pumpe i nerleik av oppdrettsanlegga. Dette farer til at offiserane blir ngydde til 4 ha ledig
kapasitet for a distribuere ballastvatn internt i fartgyet. Dette var noko vi ogsa merka o0ss
under feltundersgkinga, der offiserane var merksame pa stabiliteten og ballasttankane etter
kvart som ein lossa. Dette blir normalt ikkije sett pa som kritisk, men kan fort eskalere til det

dersom ein ikkje er papasseleg i hage bglgjer. Brannbatoffiserane (O2 og O4) seier at dei har
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sd mykje vatn i brgnnane at det ikkje har noko effekt ved a nytte ballasttankane. Einaste

unntaket er dersom ein har dekkslast, da kan ein nytte ballastvatn for 8 kompensere for dette.

6.2.5 Kommunikasjon

Under vare feltundersgkingar og intervju vart vi merksame pa at alle tok kontakt med
oppdrettsanlegget i god tid far framkomst. Offiser 1 hadde for eksempel krav pa seg til a
kontakte rgktarane minimum 24 og 1 time for framkomst. Intervjuobjekta forklarar oss at det
stort sett er personar pa oppdrettsanlegget nar dei kjem, og ein offiser seier til og med at dei
ikkje har tillating til & ga inn til eit oppdrettsanlegg utan at det er rgktarar til stades. Offiserane
verkar ogsa samde i viktigheita av god kommunikasjon med oppdrettsanlegget fer framkomst.
Dei fortel at informasjon om lokale forhold er avgjerande. Dette spesielt med omsyn pa

vérforhold og anna som har innverknad pa operasjonen.

Nar det gjeld radiokommunikasjon, fortel offiser 1 oss at dei sender over ein UHF radio til
rgktarane nar dei kjem, medan offiser 3 nyttar VHF samband med oppdrettsanlegget samt
UHF samband med dekk. Dette forklarar han med at dei da kan snakke med dekk og
oppdrettsanlegg avskilt, og dermed er ikkje alle inne pa same bandet. | sjekklistene pa begge
forbatane vert det & opprette kommunikasjon omtalt, men ikkje kven ein skal opprette

kommunikasjon med eller kva radio ein skal nytte.

Begge brennbatoffiserane (02 og O3) svarar at dei nytta UHF i kommunikasjon med dekk og
maskin, men at dei ikkje har noko samband med rgktarane. Dette blir grunna med at
dekksmannskapet kommuniserer direkte med rgktarane fra fartayet, og at det ogsa er vanleg
praksis at dekksmannskapet gar over til merdane for a hjelpe rektarane. Elles blir det ogsa
nytta handsignal ved kranoperasjonar. Ingen av fartgya omtalt i denne oppgava har krav til
bemanning av maskin eller kontrollrom. Dette farer til at offiserane vanlegvis ikkje har fast
samband med maskin. | sjekklista til offiser 4 vert det omtalt at dei skal opprette
kommunikasjon med dekk, maskin og oppdrettsanlegget samt lyttevakt pa VHF kanal 16. Pa
fartgyet til offiser 2 vert ikkje kommunikasjon nemnt i prosedyren.
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6.2.6 Ngdstopp av operasjonen

| intervjua har vi spurt intervjuobjekta om deira syn pa kven som kan stoppe operasjonen
dersom det er naudsynt. Offiser 1 legg vekt pa at det er rgktarane pa oppdrettsanlegget som
stoppar operasjonen. Dette seier han vanlegvis skjer dersom det er darleg vér, pa grunn av at
fartaya roktarane operera er mykje mindre. Offiser 2 har same oppfatning, men legg til:
"Sjglvsagt, visst ikkje vi kjem oss inntil sa kjem vi oss ikkje inntil, men vi prave jo. Det er
som oftast rgktarane som stopper det for vi stopper det". Vidare seier offiser 3 at det er dei pa
fartgyet som stoppar, men at det er forskjellig fra oppdrettsanlegg til oppdrettsanlegg. Offiser
4 seier pa si side: "Det er vel eigentleg helst rgktarane som stoppar oss da visst det er det, men

sjelvsagt visst han er heilt cowboy da sa".

6.2.7 DP- og fortgyingsprosedyrar

Begge forbatane vi har omtalt i denne oppgava har som sagt DP system om bord. Under
intervjua kom det fram av dei to intervjuobjekta (O1 og O3) at DP systemet som vart brukt,
ikkje har ein godkjent DP klasse, ogsa kalla DP-0. P& sparsmal om DP prosedyrar, svarar
Offiser 1 at: "Ja eller sann sa i offshore neeringa sa sett dei vel gjerne opp ein modul men det
gjer ikkje vi. Vi gar inn til anlegget sa trykker vi pa play. Enten ligg vi der, eller sa ligg vi der
ikkje". Vi var ogsa interessert i a vite kor mange referansesystem som vart nytta, og der fekk
vi opplyst at fartayet nytta hovudsakeleg GPS og laser som referansesystem. Han legg til at
dersom dei ligg i tronge fjordar med darleg satellittdekning nyttar dei berre laser. | sjekklista
til offiser 3 vert klargjering av referansesystemet til DP system omtalt, men ikkje noko meir
om klargjering pa sjglve DP systemet. Sjekklista til Offiser 1 seier at dekksmannskapet skal
forhgyre seg om forteyingsbehov og eventuelt klargjere fortayingane. Sjekklista omtalar
derimot ingenting om klargjering av DP systemet, noko som til eit kvart anlgp erstatta fysisk

fortgying til oppdrettsanlegget.

Offiser 3 nemner ogsa DP systemet ved fleire anledningar, og sa blant anna at: "DP er jo ein
risiko i seg sjelv. Vi operera sveert neerme. Sma marginar, veldig sma". Pa sparsmal fra oss
om DP er eit punkt i prosedyren svarar han konsist nei. Pa dette fartayet nytta ein kun eit
referansesystem, altsa laser. Under feltundersgkinga vart vi ogsa fortalt at det kunne oppsta
problem ved at lasersignalet "festa seg" til ein refleks pa arbeidsdressen til ein roktar. Dette er
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noko dei matte vere papasselege pa, ettersom fartgyet vil bevege seg i forhold til den relative
vinkelen og avstanden til refleksen. Eit anna DP-problem som oppstod under observasjonen
var at eit oppdrettsanlegg ikkje var utstyrt med refleks. Dette farte til at offiseren i dette

tilfellet matte holde posisjonen til fartayet manuelt medan ein lossa.

Brennbatane fortayer som nemnt direkte til merdane. Offiser 4 fortel oss at dei nyttar seg av
to fortgyingar forut og to akterut, og at dei fortayer med ankervinsjar. Han legg ogsa til at dei
ved mykje straum og vind sa fortgyar dei ogsa til markeringsbgyene til rammefortgyinga.
Under brgnnbatfeltundersgkinga nytta dei to tampar til fortgying. Offiseren fortalte oss ogsa

at dei brukar a legge pa meir fortgyingar dersom det er darleg vér.

6.3 Omarbeiding av prosedyrane

| dette delkapittelet vil vi legge fram kva intervjuobjekta sjglv meiner kan forbetrast, og
korleis deira avvikssystem og tidligare hendingar bidrar til & oppdatere eksisterande
prosedyrar og sjekklister samt etablering av nye prosedyrar og sjekklister.

6.3.1 Ugnska hendingar

| intervjuet med offiser 4 fortel han om ei hending der dei fekk fortgyingane i propellen slik at
det vart naudsynt med dykkarar for & komme seg laus. Offiser 2 nemner eit liknande problem
med fortayingar i propellen. Begge offiserane hevdar slakke fortgyingar var arsak til
problemet. Vi vert fortalt fra offiserane pa brgnnbatane at hendingar som oppstar pa grunn av
at fortgyingane ikkje ligg slik som forventa, er eit utbreidd problem. I prosedyren vi fekk fra
offiser 2, som er omtalt i kapittel 5, ser vi at dei har tatt med ulike faremoment og kva tiltak
dei kan utgve for & minimere konsekvensane. Sjekklistene til dei andre fartaya (01, O3 og
04) tek ikkje for seg noko slikt.

Sjelv om forbatane ogsa kan ha problem med fortgyingane til oppdrettsanlegget er det ikkije
eit like stort problem for dei da dei nyttar DP og dermed ikkje ligg sa neerme
oppdrettsanlegget. Ingen av offiserane pa forbatane har hatt noko ugnska hending opp mot
fortgyingane. | kapittel 6.2.7 var vi innom problem knytt opp mot bruk av DP, og da vi spurte
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offiser 1 om dei hadde hatt noko uenska hending ved bruk av DP sa han: ”...akkurat nar vi
skulle trykke inn DP-en vart det plutseleg svart. Da var det blackout. Det var da ein frisk bris,
ikkje noko meir, men vi rekte borti flaten og trefte gelenderet der. Sa det var litt skade der,
men ikkje noko sann hol, sa vi har berga 0ss”. Det vert ikkje nemnd i sjekklistene til nokon av
forbatane kva tiltak som kan utfgrast for & hindre eller minimere konsekvensar i ei slikt eller
liknande tilfelle. Likevel kjem det fram fra intervjua at alle har eit vedlikehaldsprogram pa
datamaskina der avvik vert lagt inn slik at ansvarleg person pa land kan ga inn far a sja kva

som vert rapportert. Dette vedlikehaldsprogrammet stiller offiserane seg positive til.

6.3.2 Forbetring

Etter intervjua fekk vi kopi av prosedyrane til fartey 2 og sjekklistene til fartey 1, 3 og 4 og
sag ut fra datoane dei sist var revidert at det var relativt lenge sida noko endringa var utfart.
Dette kom og klart fram i intervju med offiser 1: ”Sann som sjekklista for framkomst til
fiskeanlegga har ikkje blitt endra pa sidan baten kom ut fra verftet”. Vidare seier han at i
prosedyren for framkomst til oppdrettsanlegga, er det fleire punkt som burde forbetrast. Han
nemner spesielt prosedyrane for bunkring og andre punkt som gar pa effektivitet, men ikkje
noko som gar pa tryggleiken. Tre av offiserane (O1, O3 og O4) har ingen forslag til
forbetringar pa tryggleiken i prosedyrane og sjekklistene, og meiner sjglv at dei er gode nok.

Offiser 2 derimot meina det er behov for endring i prosedyrane og sjekklistene med tanke pa
kommunikasjon mellom fartgy og oppdrettsanlegga under framkomst, grunna ei tidligare
hending med tau 1 propell og hekting 1 rammene til ringanlegg. ”Ja, stramme opp fortayinga
pa anlegget for eksempel, gje beskjed at dei er slakke sann at du veit om det, og ja... Gje
beskjed kvar fortayingane gar, kor djupt dei er for eksempel”. P& brennbétfeltundersekinga
(F4) var det ikkje noko problem med fortgyingane da fartgyet skulle inn til eit stalanlegg, men
offiser 4, som var pa dette fartayet, fortalte at det kunne vere meir problematisk om det hadde

vert eit ringanlegg.

6.4 Samanfatning

| dette delkapittelet presenterast ein samanfatning av sentrale emnar og funn fra intervjua og

feltundersgkingane. Funna er framstilt i tre tabellar: bruk og haldningar, kritiske faktorar og
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omarbeiding. Felles for dei tre tabellane er at kvar av offiserane sitt synspunkt er presentert

loddrett, og emna vassrett.
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6.4.1 Bruk og haldningar til prosedyrar og sjekklister

| tabell 2 tar vi for oss dei viktigaste funna vare med omsyn pa offiseranes bruk og tankar
omkring prosedyrane og sjekklistene dei har om bord for framkomst til oppdrettsanlegg.
Tabellen er delt inn etter dei ulike offiserane vi intervjua og dei tema som vi ynskjer og

drafte seinare i oppgava.
Offiser 1 Offiser 2 Offiser 3 Offiser 4

Utarbeida Ja. Nei. Ja. Ja.
sjekkliste for

framkomst til

oppdrettsanlegg

LGS EICUEEIAY Nytta sjekklister - Nytta sjekklister Memorert
som som innhald i
hjelpemiddel, hjelpemiddel, sjekklistene,
ikkje nytta ikkje nytta ikkje nytta
aktivt. aktivt. aktivt.

Haldningar til Positiv, sa lenge  Positiv,veda  Positiv Positiv, sa

prosedyrar og det viktigaste er hadeni haldning. lenge det

sjekklister med. bakhand. viktigaste er
med.

Samsvar med Ja. Ja. Delvis. Delvis.

reynda

Tabell 2. Bruk og haldningar til prosedyrar og sjekklister
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6.4.2 Kritiske faktorar

I tabell 3 har vi samla forhold som offiserane ser pa som essensielle for framkomst til
oppdrettsanlegget pa ein trygg mate. Vi har samla den informasjonen som gar igjen hja fleire
offiserar og framstilt det pa ein oversiktleg og forenkla mate. Tabellen tar utgangspunkt i
delkapittelet om kritiske faktorar, og tar kun for seg det som er blitt sagt av intervjuobjekta

sjelve og ut i frd observasjon under feltundersgkingane.

Offiser 1 Offiser 2 Offiser 3 Offiser 4
Vér og Ser pé vind som ein  Ser pa straum Hevdar deter  Operasjonen kan
straum risikofaktor pga. som starste ein risiko med  verte farefull
vindfang i baten. risikofaktor kranoperasjona dersom ein
ridarlegvér.  feilbereknar straum
og fart inn mot
oppdrettsanlegget.

Grenser

Ingen grense for Ingen grense for  Ingen grense, Ingen grense for
straum/vind/bglgjer straum/vind/bgl- men hevdar det straum/vind/bgl-
gjer. er gjer.

situasjonsavhe-

ngig.
Fortayings- m\Yljirlg Far tilsendt Innehar ein Hentar informasjon
kart forteyingskart fra ~ informasjon om  database med  om
férleverander. oppdrettsanlegg  informasjon oppdrettsanlegget
et pa e-post. om fra ECDIS og

oppdrettsanleg  radar.

ga. Nyttar ogsa

satellittbileter.

Test av Ja. Ja. Ja. Ja, i tillegg til pitch
maskin og bytte av
styrekonsoll.
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Kommuni-

kasjon

Stopp av
operasjon
Bemanning

under anlgp

DP/fortayin
g

Kontaktar
oppdrettsanlegget
far innkomst pr.
mobiltelefon.

Sender UHF over
til
oppdrettsanlegget
ved innkomst

Oppdrettsanlegget
stoppar

2 pabru

DP med 2

referansesystem

Tabell 3. Kritiske faktorar
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Kontaktar
oppdrettsanlegg
et far innkomst

pr. mobiltelefon.

UHF
kommunikasjon
med dekk og
evt. maskin,
ingen
radiokontakt
med

oppdrettsanlegg

Oppdrettsanlegg

et stoppar

1 pa bru,
minimum 2 pa
dekk
Fortegying med

vinsjar

Kontaktar
oppdrettsanleg
get far
innkomst pr.

mobiltelefon

Sender over
VHEF til
oppdrettsanleg
get, og UHF
kommunikasjo
n med dekk

Fartayet
stoppar

2 pa bru,
eventuelt 2 pa
dekk

DP med 1
referansesyste
m

Kontaktar
oppdrettsanlegget
far innkomst pr.
mobiltelefon.

UHF
kommunikasjon
med dekk og evt.
maskin, ingen
radiokontakt med
oppdrettsanlegg

Oppdrettsanlegget
stoppar

1 pa bru, minimum
2 pa dekk

Forteying med
tampar, eventuelt

vinsjar



6.4.3 Omarbeiding av prosedyrane og sjekklistene
Tabell 4 viser ein enkel oversikt av dei viktegaste punkta i delkapittelet angaande

omarbeiding av prosedyrane og sjekklistene.

Offiser 1 Offiser 2 Offiser 3 Offiser 4
AWILESE N Dataprogram Dataprogram der ~ Dataprogram Dataprogram
der alle avvik alle avvik vert der alle avvik der alle avvik
vert registrert og  registrert og vert registrert og  vert registrert
handtert pa handtert pa handtert pa og handtert pa
kontoret kontoret kontoret kontoret
Ugnska Hending grunna  Hending med tau i Ingen ugnska Klemskade
hendingar tap av DP propell og kontakt  hendingar mellom merd
med ramme til og fartay.
anlegget Forteying i
propell
Forbetring Ja, forslag til Ja, forbetre Nei, ingen Nei, ingen
forbetring av prosedyrar for forslag til forslag til
bunkrings kommunikasjon forbetring forbetring
prosedyrar med anlegg under
framkomst

Tabell 4. Omarbeiding av prosedyrane og sjekklistene
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7 Drgfting

7.1 Bruk og haldning til prosedyrar og sjekklister

| dette delkapittelet skal vi drgfte bruken og haldningane offiserane har til prosedyrar og
sjekklister. Vi har funne ut at prosedyrane og sjekklistene pa dei ulike fartgya vi har forska pa,
har vore ganske sa like i utforming og innhald. Nokon ulikskapar er det og fartgy 2 skil seg ut
ved a ikkje ha sjekklister som del av prosedyren for framkomst til oppdrettsanlegg. Sjglv om
prosedyrane og sjekklistene i stor grad har mange likskapar, varierer offiserane sine bruk av
prosedyrar og sjekklister samt deira haldningar til dei.

Offiser 2 nytta ikkje prosedyrar eller sjekklister ved framkomst til oppdrettsanlegga, han
hadde heller ikkje gjort seg kjent med den etablerte prosedyren. | barriereperspektivet til
James Reason vil ei prosedyre for framkomst til oppdrettsanlegget fungere som ei barriere for
a hindre ei ugnska hending fra & oppsta. | ei ideell verd vil barrierar hindre ei ulukke fullt ut
fra & oppsta, men i rgynda vil ei barriere ha fleire feil og manglar (Reason, 1997). Ved a nytte
fleire barrierar vil ein ha ein sterre sjanse for a beskytte seg, sjglv om dei aldri vil verke
optimalt og hindre ei ulukke fra a oppsta (Reason, 1997). Nar ein ikkje nyttar denne
prosedyren unnlata ein moglegheitene for & gardere seg mot ein potensiell fare som alltid vil
vere til stades nar ein utfgrar ein slik arbeidsoperasjon. Det kan diskuterast om det krev tiltak
for & skape ein betre tryggleik om bord pa fartgy 2 ved a endre haldningar til a fokusere meir

pa bruk av prosedyrar og sjekklister.

Bruk av sjekklister var ein sentral del av prosedyrane til offiser 1, 3 og 4. Offiser 3 hevda
sjekklister vart nytta som del av prosedyren for a trygge seg om at alt vart testa far
framkomst. Ut fra det vi sag pa feltundersgking var sjekklista kortare enn hja dei andre
fartgya, men plassert lett tilgjengeleg pa brua slik at ein enkelt kunne sette eit blikk pa den
etterkvart som dei neerma seg oppdrettsanlegget. Slik vi ser det er det ved bruk av sjekklista
pa fartgy 3 mogleg a glayme mange viktige funksjonane som er vesentlege for a trygt komme
seg fram til oppdrettsanlegga, som for eksempel test av sidepropellar og ror. Sjekklista vart
heller ikkje nytta aktivt og vi la merke til at det var mykje som vart gjort pa brua i

framkomsten som vi ikkje kan sja omtalt i sjekklista. Sjekklista dei nytta, som del av
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prosedyren, kan i mindre grad kan sjaast som ei barriere i James Reason sitt perspektiv slik
den er utarbeidd no. Ein kan hevde at sjekklista omfattar for generelle punkter slik at viktige
funksjonar lett kan glgymast. Ut fra vart stasted har sjekklista eit forbetringspotensiale.
Eksempelvis var det berre klargjering av referansesystema til DP- systemet som var med i
sjekklista, og ingenting om sjglve DP-systemet. Eit anna punkt i sjekklista var test av
mangvreringssystem som kan omhandle testar av mange ulike deler som nyttes ved
mangvrering inn under oppdrettsanlegga. Det kan veere eit behov for ei meir detaljrik
sjekkliste for a fungere betre som barriere og hindre ugnskte hendingar i framtida. For
eksempel kan test av sidepropellar, ror og styrekonsoll ved skifte fra midtkonsoll til bruvinga

bli nytta i staden for det generelle punktet: mangvreringssystem.

Offiser 4 nytta dei utarbeida sjekklistene eit par gongar fer han hadde memorert innhaldet og
gjekk inntil oppdrettsanlegget utan dei. Ut fra det vi sag pa feltundersgking med fartay 4, kan
vi understreke det faktum at sjekklistene ikkje var i bruk ved framkomsten til
oppdrettsanlegget. Sjekklistene var plassert i ei plastmappe over kartbordet og var aldri
framme ved framkomst. Vi sdg aldri at dei vart nytta eller tatt fram, og det ma ha vore ved
dokumentering av gjennomgang at sjekklistene vart kikka pa. Practical drift teorien til Scott
Snook (2000) gar ut pa at korrekt bruk av prosedyrar og sjekklister vert erstatta med forenkla
matar & bruke dei pa. Vi har lagt merke til at sjekklister blei nytta pa ein anna mate enn det dei
er meint til. Korleis dei er blitt oppleerd til & nytte dei har vi ingen informasjon om, men ei
sjekkliste med opne punkt for avkryssing skal naturlegvis bli utfylt etter funksjonen til kvart
punkt er gjennomgatt i praksis. Verken offiser 1, 3 eller 4 nytta sjekklistene aktivt ved a
kryssa ut punkta fortlgpande etter at funksjonen til kvart punkt var gjennomgatt, noko som

kan sjaast pa som forenkla bruk av sjekklistene.

Pa den andre sida kan overdrive bruk av prosedyrar verke mot sitt faremal og bli ein risiko i
seg sjalv ifalge Amalberti (Bieder & Bourrier, 2013). Offiser 4 synast det var for mykje
prosedyrar og sjekklister til at det var faremalstenlege for trygge operasjonar. For mange og
omfattande prosedyrar og sjekklister kan vere arsak til at fleire av offiserane valte a ikkje
nytte sjekklistene aktivt i framkomsten. Prosedyrar og sjekklister om bord kan ofte vere
omfattande og lite meiningsfulle, noko som farer til at mykje vert slgyfa for a spare tid. Ved &
ta omsyn til det mannskapet meina er essensielle punkt vil leiinga kunne skape prosedyrar og

sjekklister som er meiningsfulle og forstaeleg for dei som skal nytte dei (Dekker, 2012).
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Bade offiser 3 og 4 hevda sjekklistene deira ikkje alltid stemde overeins med rgynda. Det kan
tenkast at det burde vore eit starre fokus pa a fa offiserane med pa utarbeidinga av
prosedyrane og sjekklistene dei skal nytte for a fa meir reyndomsnaere og praktisk
anvendelege prosedyrar og sjekklister i framtida. Nar prosedyrar er utarbeida av andre enn dei
som skal nytte dei, er det fare for at innhaldet i prosedyren ikkje stemmer overeins med det
som blir gjort (Snook, 2000).

7.2 Kritiske faktorar

| dette delkapittelet skal vi diskutere og drgfte dei kritiske forholda som offiserane har lagt
vekt pa i intervjua. Vi ser det derfor naturleg a starte med vérfaktoren som er nemnt av alle
offiserar og papeikt under fleire spgrsmal. Det er ingen tvil om at véret har mykje a seie, og
kan i aller hggaste grad sette begrensingar for operasjonane. Pa grunn av plasseringa av
oppdrettsanlegga langs kysten kan ein ogsa tenke seg at risikoen for ei ulukke er langt starre i
sterk vind og hage bglgjer. Ein kan difor stille seg sparsmal om kvifor det ikkje er fastsett ei

grense for maksimale verdiar for eksempel i vindstyrke.

Ved & unnlate & ha fastsett ei slik grense kan det tenkast at ein tgyar grenser, og utset
mannskap, fartay og oppdrettsanlegg for sterre risiko. Ei slik grense i prosedyrane eller
sjekklistene ville pd denne maten fungert som ei farebyggande barriere. P& den andre sida
seier offiserane at dei vurdera kvar situasjon ut i fra skjenn. | dei prosedyrane og sjekklistene
vi har fatt tilgang til star det at mannskapet skal gjere ein risikovurdering av véret far
framkomst av oppdrettsanlegget. Utfordringa her blir likevel at det er opp til vakthavande
offiser & bedemme og ein kan tenke seg at det er skilnad pa kvar grensa gar for dei
forskjellige offiserane. Det treng ngdvendigvis ikkje vere eit problem innetter i mannskapet,
men legg ein til ukjente element i situasjonen kan det skape enda meir usikkerheit. For
eksempel i form av ein ny tilsett, eller i framkomst til ein lokalitet som ein ikkje har erfaring
fra. Ei prosedyre eller sjekkliste for framkomst til oppdrettsanlegg fungerer som ei hindring
fra & fa ei ulykke til & oppsta i James Reason sin teori om barrierar. Prosedyren eller sjekklista
vil etter Reason sitt perspektiv ha fleire feil eller manglar der dei ikkije strekker til for &
gardere oss mot ei ulykke. Ein kan diskutere om eit klart parameter for vérforhold ville gitt

prosedyren eller sjekklista starre verdi i eit slikt barriereperspektiv. Ei fast grense for kva som
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er uforsvarleg vil vere enkel a halde seg til og kan verke som eit godt tiltak for & betre

tryggleiken om bord ved slike operasjoner.

Plassering og fluktmoglegheiter rundt oppdrettsanlegga er ogsa nemnd av fleire offiserar som
ein risikofaktor, trass i at det ikkje direkte er ein del av prosedyrane eller sjekklistene. Som
omtalt i resultatkapittelet var vi under var feltundersgking pa forbat (F3) innom fleire
oppdrettsanlegg med sveert krevjande tilkomst. | eit ekstremt tilfelle med blackout i
palandsvind ville ei ulukke her vert uunngaeleg. Eit klart eksempel pa dette var da offiser 1
fortalte om ein episode der dei fekk blackout og dreiv i forflaten. Trass i denne episoden kan
vi ikkje sja at det er oppfart punkt i sjekklista til dette fartgyet som tar sikte pa a unnga ein
liknande situasjon. For eksempel kunne ein fart til eit punkt i sjekklista om & innhente god
informasjon om lokaliteten i forkant eller eit punkt der ein legg ein eventuell "fluktplan” far
framkomst til oppdrettsannlegg. Ein kan diskutere om risikoen for ein kollisjon blir mindre
ved a ta fleire forhandsreglar og setje opp fleire punkt i sjekklistene som verker som barriere i
trad med Reason sin sveitserostmodell. Ein kan ogsa trekke parallellar til Hollnagel sin teori,
der han omtalar beskyttande tiltak. Her hevdar han at ein skal i stgrst mogleg grad preve a
avverje uynskt situasjonar ved & innfare prosedyrar og sjekklister. Desse er pa denne maten til

for & minimere utfallet nar ei hending farst er oppstatt.

Mangelfull kunnskap om oppdrettsanlegget sin struktur kan ogsa sjaast pa som ein
risikofaktor, og nar det gjeld a tileigne seg kunnskap om oppdrettsanlegget kjem det fram
ulike matar a praktisere dette pa. Rasjonell tankegang kan tilseie at den beste informasjonen er
a oppdrive direkte fra oppdrettsanlegget i form av eit fortayingskart. To av fire offiserar (01
og 03) hevda dei fekk kart tilsendt far innkomsten, medan dei to andre (O2 og O4) enten
hadde sin eigen database internt eller ikkje nytta dette i det heile. Oppdrettsanlegget sitt
fortgyingskart blir i alle samanhengar ei farstehandskjelde og dei har utvilsamt best kjennskap
til oppdrettsanleggets struktur og farvatnet rundt. Ein kan difor lure pa kvifor ein ikkje har
laga ein felles database pa tvers av reiarlaga og oppdrettsanlegga som alle aktgrar har tilgang

til, og pa denne maten fatt ein felles barriere mot uklarheitar rundt lokaliteten.

Mangelfull eller darleg kommunikasjon er enda eit element i operasjonane som blir lagt vekt
pa av offiserane, og alle understrekar viktigheita av a opprette tidleg og god kommunikasjon

med rgktarane pa oppdrettsanlegget. Alle prosedyrane og sjekklistene, som vi fekk tilgang til,
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inneheld punkt om oppretting av kommunikasjon med oppdrettsanlegget. Ein kan dermed
tenke seg at viktigheita av korrespondansen mellom rgktarane og fartgyet i forkant av
innkomsten er lagt tilstrekkeleg vekt pa. Den direkte kommunikasjonen under framkomst er
derimot noko vi kan diskutere. Det at brgnnbatane som regel ikkje har direkte
radiokommunikasjon med oppdrettsanlegget ser vi for oss kan skape misforstaingar i enkelte
tilfelle. Normalt kommuniserer rgktarane med bru via dekksmannskapet, men dersom
dekksmannskapet ikkje oppfattar eller misforstar ei melding fra rgktarane kan dette skape
problem. Pumpene blir for eksempel operert fra bru, og dersom ein beskjed om ngdstopp

ikkje nar fram til bru fort nok kan det fare til materielle skader.

Offiser 2 hevdar rektarane pa oppdrettsanlegga ikkije alltid er like flinke til & gje informasjon
om forholda rundt merdane fer dei kjem. Det & legge ansvaret for eksempelvis informasjon
om straumforholda ved oppdrettsanlegget til rektarane som dei hevdar ikkje alltid er like flink
til & gje informasjon til brgnnbaten, kan sjaast pa som uheldig for fartgya. Straum i merdane
kan fa nota til a legge seg flat utanfor flyteeininga pa oppdrettsanlegget noko som kan fare til
at nota kan bli soge inn i bade hovudpropell og sidepropellar og fare til remming av fisk.
Innhenting av informasjon om straumforholda rundt oppdrettsanlegga er med i prosedyrane
og sjekklistene til begge brennbatane, men sidan offiser 2 hevdar rgktarane ikkje alltid er like
flink til & gje slik informasjon, kan det diskturerast om rgktarane burde bli flinkare til & gje fra

seg slik informasjon tidlegare.

Dette er ikkije eit problem for forbatane da desse sender over ein radio til oppdrettsanlegget
ved innkomsten. Likevel observerte vi pa forbat undersgkinga at det vart nytta feil radio ved
eit tilfelle da ein beskjed vart gitt over UHF i staden for VHF. Ein kan dermed tenke seg at
bruk av to forskijellige radioar kan skape forvirring. Pa den andre sida er det forstaeleg at ein
ynskjer a skilje samband med dekk, og samband med rgktarane. Ein kan ogsa vurdere om det
hadde blitt enklare om rgktarane brukte radioar som var fast pa oppdrettsanlegget, trass i at
det kanskje kunne blitt problematisk med val av frekvensar og type radio. Dette er likevel

noko vi ikkje skal ga nearare inn pa i denne oppgava.

Forbatane omtalt i denne oppgava er som nemnt utstyrt med DP, og systemet vart omtalt som
risikabelt av offiser 1 og 3. DP systemet kan ikkje kallast ei barriere i seg sjeglv, men heller eit

hjelpemiddel for & halde fartayet i ein gnska posisjon. Det kan derimot stillast sparsmal ved
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kvifor det ikkje er utarbeidd fleire barrierar i forbindelse med systemet, som for eksempel ei
eiga DP sjekkliste for aktivering av systemet. Ulike leverandgrar har ofte ulikt oppsett og
utforming. Nye tilsette kan da for eksempel ha erfaring med ein anna type system, og dette
kan fare til usikkerheit utan ei eiga sjekkliste & forholda seg til. Ein kan ogsa vurdere om DP
operasjonen i seg sjglv er ein viktig operasjon, og at ein dermed har krav til & utarbeide rutinar
i have til skipssikkerhetsloven. Det skal nemnast at sjekklista pa fartgy 3 inneheld eit punkt
om aktivering av det aktuelle referansesystemet, men ingen konkret framgangsmate for
aktivering av heile systemet. Ved ein eventuell feil pa systemet, eller feil bruk, kan dette fa
konsekvensar. Ein slik feil kan ogsa ta vekk merksemda til den vakthavande offiseren, og
sidan han som oftast er den einaste navigateren pa bru kan det ende med ei uynskt hending.
Mengda referansesystem om bord, som var hgvesvis eit og to, er ogsa diskutabelt. Feerre
referansesystem gjer at sannsynet for tap av posisjonen aukar, og systemet blir mindre
paliteleg. Pa den andre sida er det heller ikkje krav om ei fast mengd referansesystem sidan
fartgya ikkje innehar ein godkjent DP klasse. Risiko sett opp mot sannsyn er ganske stor, men
sannsynet for & miste posisjonen hadde nok utvilsamt minka med fleire referansesystem for a

gardere seg mot tap av posisjon.

7.3 Omarbeiding

Vi vil til slutt i dette kapittelet drafte omarbeiding av prosedyrane, altsd om og korleis avvik
og ugnska hendingar vert rapportert, samt om ein far noko utbytte av dette. Tar fartaya
leerdom av tidlegare erfaring? Vert prosedyrar og sjekklister oppdatert eller fornya etter
rapportering av avvik og uynskt hendingar? Og vert da prosedyrane og sjekklistene for

omfattande og derav lite brukarvennlege?

Ut frd intervjua kjem det fram at alle nyttar avviksystem og melder inn avvik. Dette svarer da
pa spgrsmalet om hendingar og avvik vert rapportert, men det betyr ikkje ngdvendigvis at det
fungerer. For at systemet skal fungere ma rapportane vere relevant og innehalde informativ
informasjon. Fra intervjuet med offiser 3 kom det tydleg fram at sjglv om avvik vert
rapportert sa er rapportane som regel ikkje sa innhaldsrike, dette grunna darleg tid og lite folk
til & kunne skrive ein utdjupande rapport. Dei andre offiserane nemnde ikkje dette. Sidan alle

fartgya har ein dedikert person pa kontoret som er ansvarleg for & ga gjennom rapportane og
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gjere forbetringa er det ein klar fordel med innhaldsrike rapportar. Personen pa kontoret har
kun rapportane om avvika a forholda seg til, om dei da inneheld lite informasjon kan det vere
umogleg a vite kva som ma forbetrast for & unnga liknande hendingar. For a kunne gjere tiltak
som skal forbetra prosedyrane og sjekklistene, og ikkje gjere dei mindre trygge ma ein sikre

seg gode rapportar frd mannskapet.

Reason hevdar at tilbakemelding pa rapportar, ved for eksempel & implementere nye eller
oppdaterte prosedyrar, er naudsynt for at mannskapet skal sja noko verdi i a ta seg tid til &
skrive gode rapportar. Mannskapet mistar kanskje motivasjonen og melder inn avvik kun
fordi dei ma. Offiser 4 sitt utsegn “Ikkje meir enn det vi gjer sjolv...”, d& vi spurte om noko
blei gjort med avvika dei melde inn, statter det Reason hevdar. Dette fgrar til ein vond sirkel
der darlege rapportart leiar til svak tiloakemelding som igjen fgrar til enda darlegare
rapportar. Det er ikkje lett & komme ut av denne sirkelen, men eit forslag kan vere &
implementere eit system som lgnnar mannskapet nar dei lagar gode og innhaldsrike rapportar.
Far ein fyrst inn gode rapportar er det mykje enklare a utfare gode tiltak noko som kan fare til
at mannskapet fgler at dei vert hgyrt, som igjen skapar starre motivasjonen til 4 lage gode
rapportar. Dei andre offiserane nemnde ikkje noko pa dette og vi har ingen grunn til & tru at

dette ikkje fungerer pa deira fartay.

Etter at vi fekk kopiar av prosedyrane og sjekklistene til fartgya oppdaga vi raskt at det var
lenge sidan dei sist var oppdatert. Reason tar ogsa for seg dette i tryggleiksteorien sin. Han
skriv at mykje informasjon, rapportar og kunnskap er til liten nytte om dei ikkje vert omgjort
til faktiske forbetringar og forandringar. Det gar dessverre igjen at tiltak uteblir heilt til ein har
vore utfor ei stor ulukke i falge Reason. Vi har ikkje avdekka nokon stgrre ulukker ved
framkomst til oppdrettsanlegg i forskinga var, noko som kan tyde pa at dei eksisterande
prosedyrane og sjekklistene er faremalstenlege for ein trygg framkomst. Det er da viktig &
ikkje ligge bakpa, men vere proaktiv og stadig utvikle prosedyrane for a unnga fatale ulukker

i framtida.
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8 Konklusjon

| byrjinga antok vi at prosedyrar for framkomst til oppdrettsanlegg pa norske brgnn- og
forbatar, ikkije var tilstrekkeleg utarbeida og i liten grad nytta, samt at dei ikkje samsvara med
rgynda pa dei ulike fartaya. Sett i lys av ulike tryggleiksteoriar hevdar vi at noko av det vi

antok har blitt bekrefta gjennom var studie. Problemstillinga for denne oppgava var:

"Korleis er prosedyrar pa brenn- og forbatar faremalstenlege for ein trygg framkomst il

oppdrettsanlegg?"

Ut i fra var undersgking kan vi komme med falgande funn og konklusjonar:
« Offiserane hevdar prosedyrar og sjekklister er faremalstenelege for tryggleiken om bord.

« Sjekklister vert ikkje nytta aktivt slik dei er tiltenkt pa fartaya med utarbeida sjekklister

for framkomst til oppdrettsanlegg.

« Fleire av offiserane hevdar dei etablerte prosedyrane og sjekklistene for framkomst til

oppdrettsanlegg ikkje samsvarar med rgynda pa alle punkt.

o Kiritiske faktorar som vérparameter, fluktmoglegheiter, fortayingskart og DP i
forbindelse med framkomsten til oppdrettsanlegga vert ikkje lagt tilstrekkeleg vekt pa i

prosedyrane og sjekklistene til fartaya.

« Offiserane stiller seg positivt til rapporteringssystemet og hevdar dei nyttar det aktivt.

Samstundes er ikkje prosedyrane og sjekklistene deira revidert og forbetra pa fleire ar.

Pa bakgrunn av vare funn i denne studien kan vi konkludere med at prosedyrar og sjekklister
pa brgnn- og forbatar har grunnlag for forbetringar for a ivareta tryggleiken for mannskap og
materielle verdiar. Tryggleiksfunksjonen til prosedyrar og sjekklister kan forbetrast ved at ein

omarbeider og samarbeider pa tvers av reiarlaga og oppdrettsanlegga.
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9 Forslag til vidare forsking

Oppgava har tatt mal a avdekke korleis prosedyrar og sjekklister er faremalstenlege for ein
trygg framkomst til oppdrettsanlegg for norske brgnn- og forbatar. Ut i fra funna i studien

ville det vert interessant & undersgke dette nerare:

« Ei kvantitativ undersgking for a finne ut om funna vare er representative for resten av

den norske brgnn- og forbat flaten.
« Eistudie som tar sikte pa risikoen med bruk av DP-0 i kystfart

o Moglegheitene for utarbeiding av ein felles database for fortayingskart av norske
oppdrettsanlegg.

« Bemanning pa brenn- og forbatar
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Vedlegg 1- Samtykkeskjema

Samtykkeskjema for bachelor oppgave.

Me er ei gruppe pa 3 nautikkstudentar ved Hggskulen pa Vestlandet som skal skrive ei
bacheloroppgave, og vonar at dykk vil hjelpe oss med informasjon til oppgava var. Me har
valt & sja pa korleis mannskapet om bord pa brgnn- og forbatar opplever at etablerte
prosedyrar for entring av ferdselsforbudsona til oppdrettsanlegg bidrar til effektive og sikre
operasjonar.

Til denne oppgava har me valt a intervjue mannskap om bord pa ulike brgnn- og forbatar og
andre som har med prosedyrane a gjere, samt observera daglig drift. Me vil bruke
informasjonen me far fra intervju og observasjon til oppgava var.

Undersgkinga er frivillig og deltakarane kan nar som helst trekke seg og trekke informasjonen
som er blitt gitt utan noko spesiell grunn.

All informasjon vil bli behandla anonymt, det vil sei all personopplysningar, skip og
reiarlag/bedrift vil ikkje komme fram i oppgava. Informasjonen som blir gitt under
undersgkinga vil kun bli behandla av oss og var veileiar.

Dersom det vert gjeve tillatelse til det vil me bruke diktafon under intervjua og alt som blir
sagt vil bli transkribert og deltakarane kan fa ein kopi av transkribet om det er gnskeleg.
Lydopptaka vil bli sletta etter transkriberinga.

|:| Ynskjer kopi av transkibet

Eg har lest informasjonen over og samtykkerv til intervju:

Intervjuobjekt Dato og stad

Adrian Solheim Hansen Tor Endre Tombre Lars Vangdal
136091 @hsh.no 137415@hsh.no 135795@hsh.no
99481684 95481371 95039304



Vedlegg 2- Intervjuguide

10.

11.

Fortel kort om din bakgrunn og stilling om bord.
Fortel generelt om denne skipstypen og bruksomrade.
Kva meiner du er dei mest Kkritiske risikofaktorane i forbindelse med entring av
oppdrettsanlegg?
Kva emnar inngar i prosedyrane dykkar ved entring av oppdrettsanlegg? Er det nokre
som manglar?

« Anleggets struktur: fortayingsarrangement og bruk av kart?

« Mangvrering: tilkomst av anlegget, test av maskin og baugthruster?

o Kommunikasjon: med anlegg, dekk og maskin?

e Ver og vind: grenser for bglger/vind/straum?

« Bemanning: bru, dekk, maskin?

« Fortaying/DP

o Stabilitet: last og ballast?
Blir det nytta sjekklister i forbindelse med entring av oppdrettsanlegg? | s tilfelle, kva
bestar denne av?

« Erdet ein person som gar gjennom sjekKklista, eller er det eit samarbeid?

o BIir sjekklista brukt aktivt, eller kryssar ein ut alt til slutt?

« Blir sjekklista opplevd som meiningsfull?

o Dersom ingen sjekkliste: tykkjer du det burde vert det? Kvifor/kvifor ikkje?
Korleis blir nye tilsette om bord gjort kjent med prosedyrane dykkar?
Korleis vil du hevde at prosedyrane bidrar til & oppretthalde tryggleiken for
mannskapet om bord?
Korleis opplever du at prosedyrane samsvarer med det som faktisk blir gjort i reynda?
Har det skjedd ulykker eller nesten ulykker om bord ved entring av oppdrettsanlegg?
Korleis bidrar den informasjonen som blir meldt inn i avviksystemet til & forbedra
prosedyrane?

Har du forslag til korleis eksisterende prosedyrer kan forbetrast?



