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Forord

”HMS: Egenkontrollordningen for fartøy mellom 10,67 – 15 meter” er et forprosjekt i regi av Fiskarlagets Servicekontor AS og finansiert av Fiskeri- og Havbruksnæringens Forskningsfond. Prosjektet er gjennomført i perioden 01.04.06 til 31.10.06 og tilrettelagt og gjennomført av Polar Consulting AS ved Tor Einar Pedersen. 
Hovedformålet med prosjektet har vært å innhente brukererfaringer ut i fra prosjektets problemstilling som fokuserer på dagens egenkontrollordning for fiskeflåten mellom 10,67 – 15 meter. 
Prosjektet vil i tillegg til brukerne takke Sjøfartsdirektoratet ved avdeling Båtsfjord og ved Fiskefartøyavdelingen Oslo, Finnmark Fiskarlag for faglige innspill i prosjektet. 

Vadsø 31.10.06
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Innholdsfortegnelse

3Sammendrag


41
Innledning


41.1
Bakgrunn


41.2
Formålet med forprosjektet


41.3
Målsetning


51.4
Organisering av prosjektet


51.4.1
Oppdragsgiver/styringsgruppe


51.4.2
Prosjektledelse


51.4.3
Prosjektgruppe


61.4.4
Gjennomføring av prosjektet


62
”Egenkontrollforskriften”


72.1
Hovedmomenter ny forskrift


82.2
Godkjente foretak


82.2.1
Krav til Godkjente foretak


82.3
Egenkontrollskjema


93
Tilbakemelding fra brukerne


93.1
Egenkontrollordningen


113.2
HMS-rutiner


124
Konklusjon


124.1
Egenkontrollordningen


124.2
HMS-rutiner


145
Forslag til hovedprosjektplan


145.1
Målsetningen med prosjektet


145.2
Innhold


145.3
Prosjektorganisering


155.4
Kort beskrivelse av prosjektet


155.5
Fremdriftsplan


155.6
Økonomi


16Vedlegg 1


18Vedlegg 2




Sammendrag

Egenkontrollordningen (Forskrift om kontroll av fiske- og fangstfartøy fra 10,67 til 15 meter lengde) innebærer at rederne må kjøpe tjenester hos ulike Godkjente foretak. Dette innebærer relativt høye kostnader for den enkelte reder avhengig av beliggenhet. Utgangspunktet er at det er for få foretak i nærområdet og dermed blir reise- og oppholdskostnadene høye og utgjør en unødvendig stor del av regningen. Egenkontrollordningen som trådde i kraft 1 jan 2001 har medført en endring av prisregime sammenliknet med når Sjøfartsdirektoratet hadde oppgaven. 

Intensjonen i forprosjektet har vært å få en tilbakemelding fra rederne på hvordan dagens egenkontrollordning innvirker på deres hverdag. Forprosjektet har samtidig fokusert på reders HMS-rutiner i relasjon til egenkontrollen. 
Det styrende for egenkontrollen er Sjøfartsdirektoratets kontrollskjema (KS-0319 B). Et hjelpmiddel de fleste bruker i sitt egenkontrollarbeid. Skjemaet benyttes imidlertid på frivillig basis for systematisering av egenkontrollen mellom den pålagte kontrollen. Men er en nødvendig del av de periodiske og fullstendige kontroller. De Godkjente foretak gjennomfører og godkjenner kontrollene. 

Forprosjektet viser at rederne ser viktigheten av en egenkontrollordning i forhold til miljø- og sikkerhetsaspektet. Samtidig som de ser viktigheten av uanmeldte kontroller. Men ankepunktene mot dagens ordning er i hovedsak relatert til kostnadene den enkelte reder må ut med. Kostnader både i form av avgift til Sjøfartsdirektoratet og kostnader med at Godkjente foretak gjennomfører pålagt kontroll. 

Forprosjektet viser at det er få redere som har etablert gode HMS-rutiner. Det var de færreste som hadde gått gjennom egenkontrollskjemaet før godkjent kontroll ble gjennomført. Hovedbegrunnelsen var kompliserte skjemaer og mange punkter som ikke var relevante for deres bruk. 

Prosjektgruppen mener det viktig å gå videre med problemstillingen i et hovedprosjekt. I et hovedprosjekt er det ønskelig å synliggjøre de faktiske kostnader reder har ved dagens ordning ut i fra geografisk spredning. Samtidig ønsker et hovedprosjekt tar for seg hvordan bedre HMS-rutiner innvirker på en mer effektiv egenkontroll.   
1 Innledning
1.1 Bakgrunn
Norges Fiskarlag koordinerer på vegne av Fiskeri- og Havbruksnæringens Forskningsfond (FHF) en rekke forsknings- og utviklingsprosjekter rettet mot fiskerinæringen. Forprosjektet er et slikt prosjekt som finansieres via FHF og administreres av Fiskarlagets Servicekontor AS.   
Båteiere med fartøy fra 10,67 til 15 meter ble i 2001 pålagt en egenkontrollordning på fartøyet. Sjøfartsdirektoratet etablerte en ordning med Godkjente foretak spredt langs kysten som fikk ansvar for kontroll innen bestemte periodiske intervaller. Sjøfartsdirektoratet har startet en sikkerhetskartlegging (januar 2005) for båter mellom 6 meter og opp mot 10,67 m. Denne gruppen har et annet regelverk enn de over 10,67 meter. Ved en eventuell fremtidig økt kontroll på fartøy og utstyr i denne gruppen vil det være helt sentral at ulike kontrollfunksjoner finnes lokalt for en fleksibel og kostnadseffektiv ordning. For denne gruppen vil en svært dyr kontrollordning sannsynligvis medføre store problemer. 
Utgangspunktet for prosjektet er tilbakemeldinger fra fiskerne om at kostnader ved dagens ordning er unødige høye.  Dette fordi det er for få Godkjente foretak i nærområdet og dermed blir reise- og oppholdskostnadene høye og utgjør en unødvendig stor del av regningen, samt en endring av prisregime sammenliknet med når Sjøfartsdirektoratet hadde oppgaven. 
1.2 Formålet med forprosjektet

Formålet med forprosjektet var å innhente brukererfaringer fra fartøygruppen fra 10,67 meter til 15 meter, og med bakgrunn i brukererfaringer og eventuelt andre miljøer konkretisere prosjektplan for et eventuelt hovedprosjekt. 
1.3 Målsetning

Forprosjektet hadde som målsetting å evaluere og vurdere dagens egenkontrollordning, og ut i fra dagens ordning se på mulighetene for å få til: 

· En mer fleksibel og kostnadseffektiv kontrollordning

· En mer systematisk oppfølging av HMS hos den enkelte reder
Det forutsatte at man i arbeidet med evaluering og eventuelle endringstiltak ivaretok kravene for god kontroll fra myndighetene, gode vedlikeholdsrutiner av rednings- og sikkerhetsutstyr, samt muligheter for i større grad å benytte lokale aktører til kontrolloppgaver.  
Videre vil en videreføring av prosjektet til et eventuelt hovedprosjekt være avhenging av forprosjektets konklusjon. 
1.4 Organisering av prosjektet
1.4.1 Oppdragsgiver/styringsgruppe

Fiskarlagets Servicekontor AS (FS) har på vegne av Fiskeri- og Havbruksnæringens Forskningsfond (FHF) vært oppdragsgiver for forprosjektet. FS ved Edel Åsjord har fungert som styringsgruppe. Prosjektleder har fungert som sekretær for styringsgruppa.

1.4.2 Prosjektledelse
Polar Consulting AS ved senior rådgiver Tor Einar Pedersen har vært innleid som prosjektleder.
1.4.3 Prosjektgruppe

Evaluering av dagens ordning skal være brukerstyrt, og det er erfaringer fra brukerne som har vært grunnlaget for dette prosjektet. Problemstillingen har vist seg å oppta en stor gruppe fiskere. Tilbakemeldinger fra Fiskarlagets medlemmer tyder på at problemstillingen kan relateres til geografisk beliggenhet i forhold til Godkjente foretak. Spesielt gjelder dette brukere fra Trøndelag og nordover. Det kan synes som jo mer perifer fra Godkjente foretak brukerne er lokalisert desto mer aktuell er problemstillingen. 
I rekruttering av brukere til forprosjektet har interessen for å delta vært unison positive. Det er tydelig at prosjektets problemstilling opptar rederne og mange ser det som viktig at man fra Fiskarlagets Servicekontor side setter søkelyset på problemstillingen.   
Forprosjektet har tatt utgangspunkt i redere fra Finnmark. Finnmarksrederne er valgt ut i fra geografisk beliggenhet. Med lange avstander og langt til Godkjente foretak. Men også sett i sammenheng med at de vurderer å representere en gruppe relevante brukere. Problemstillingen vurderes å være felles for flåten langs andre deler av kysten.

Følgende brukere har bidratt i prosjektet: 
	Rederi
	Reder
	Poststed
	Fartøy
	Loa

	Hans Robert AS
	Morten Karisari
	Vadsø
	Hans Robert
	14,40

	Gulgojenta AS
	Kjell Gunnar Johnsen
	Berlevåg
	Gulgojenta
	12,52

	Arne K Arntzen
	Arne K Arntzen
	Berlevåg
	Mot
	13,47

	Odd Bjarne Esbensen
	Odd B Esbensen
	Vardø
	Karl-Bjarne
	12,37

	Dagfinn Thorsen
	Dagfinn Thorsen
	Vardø
	Tommi Mari
	12,00

	Bjørn Steinar Nordheim
	Bjørn S Nordheim
	Vardø
	Nordheimson
	14,33

	Tommy Henriksen
	Tommy Henriksen
	Kiberg
	Albatross
	14,38

	Jan Erling Akselsen
	Jan E Akselsen
	Kjøllefjord
	Silje Marie
	14,25


1.4.4 Gjennomføring av prosjektet

Forprosjektet har hatt som hensikt å kartlegge fiskernes erfaringer og deres opplevelse av dagens regelverk vedrørende Egenkontrollordningen for fartøy mellom 10,67 og 15 meter. 
Brukerne ble i en tidlig fase av forprosjektet kontaktet og orientert om bakgrunn for prosjektet og prosjektets innhold og målsetning. Det ble i tillegg gitt en orientering om prosjektorganiseringen.
I utgangspunktet var det planlagt èn felles prosjektsamling. Det viste seg raskt at det ikke lot seg gjennomføre ut i fra fiskeriene. Både torskefiskeriene og blåkveitefisket medførte at det måtte kjøres mindre prosjektmøter. I henholdsvis Berlevåg, Vadsø og Vardø. I tillegg ble det gjort noen telefonintervjuer av praktiske årsaker. Endring av opprinnelig plan vurderes ikke å ha påvirket prosjektet i negativ retning. 
Alle prosjektdeltakerne fikk tilsendt informasjon om prosjektet i forkant. Ut i fra problemstillingen ble de bedt om å tenke over følgende:  
· Er det behov for endringer av dagens ordning?

· godkjente foretak – lokale aktører

· kontrollintervaller 

· konkrete forslag til tiltak

·  Hvordan styrke motivasjon og innsats for interne HMS rutiner?

· konkrete forslag til tiltak
Under møtene ble det lagt opp til diskusjoner for å få en så bred deltakelse som mulig. 
Det har i tillegg vært kontakt/møter med Sjørfartsdirektoratet avdeling Båtsfjord v/Lars Svendsen og Sjøfartsdirektoratet – Fiskefartøyavdelingen v/Edgar Kvernevik, samt Finnmark fiskarlag v/Ivar sagen. Disse har bidratt med faktaopplysninger, samt innspill til selve forprosjektets problemstilling. 
2 ”Egenkontrollforskriften”
Rederne er underlagt et relativt omfattende lovverk i forhold til egenkontrollordningen for fartøy fra 10,67 til 15 meter. Ny forskrift kom i 2000, og trådte i kraft fra 1 jan 2001. Fullversjonen av forskriften finnes på lovdata: http://www.lovdata.no/for/sf/nh/nh-20001003-0985.html
Se vedlegg 1 for de viktigste paragrafene i ”egenkontrollforskriften” med relevans for prosjektet. 
2.1 Hovedmomenter ny forskrift

Den vesentlige forskjellen fra tidligere forskrifter er ordningen med Godkjente foretak. 
Den gamle sertifikatordningen bortfalt. Det betydde at Sjøfartsdirektoratet ikke lenger ville foreta førstegangs- eller periodiske besiktelser og heller ikke utstede sikkerhetssertifikat for fartøyet ditt. Fartøyet skulle likevel underlegges kontroll.

Private foretak som godkjennes av Sjøfartsdirektoratet skulle da gjennomføre førstegangs- og periodiske kontroller av fartøyet. Godkjente foretak kan være verksteder, konsulentfirmaer eller andre som har fått slik godkjennelse. 
Når kontroll skal avholdes må reder selv kontakte et godkjent kontrollforetak og inngå avtale om kontroll. I tillegg skal reder i den forbindelse selv gjennomføre egenkontroll av fartøyet. Egenkontrollen gjennomføres i henhold til kontrollskjema fastsatt av Sjøfartsdirektoratet, og bestilles gjennom kontrollforetaket som skal utføre kontrollen.

Før et nytt fartøy eller et fartøy som endres eller ombygges settes i drift skal kontroll hos godkjent kontrollforetak være gjennomført før fartøyet settes i drift. For øvrige fartøy med gyldig fartøyinstruks skal kontroll hos et godkjent kontrollforetak gjennomføres senest ved forfall på fartøyinstruksen. Periodiske kontroller gjennomføres med 30 måneders intervall.

Reder plikter selv å følge opp den nye kontrollordningen for sitt fartøy. Sjøfartsdirektoratet vil normalt ikke informere reder om når kontroll skal avholdes, eller purre hvis kontroll ikke gjennomføres i tide. Sannsynligheten for at et fartøy utsettes for uanmeldt tilsyn av Sjøfartsdirektoratet vil imidlertid øke dersom kontroll ikke gjennomføres. Innrapportering til Sjøfartsinspektøren kan og vil være aktuelt i et slikt tilfelle.

Først og fremst skal kontrollordningen sikre mannskap og fartøy. Når Sjøfartsdirektoratet ikke lenger gjennomfører førstegangs- eller periodiske besiktelser, eller utstede sertifikater, er det ingen andre enn reder som kan ta dette ansvaret.

Det er to viktige momenter i den nye forskriften: 

· periodiske kontroller gjennomføres av godkjente foretak

· reder plikter selv å gjennomføre egenkontroll

Problemstillingen tar nettopp tak i disse to momentene. Noe som vil bli nærmere problematisert i forprosjektet 

2.2 Godkjente foretak
Godkjente foretak er spredt langs hele kysten. Men tilgjengeligheten varier for store deler av brukerne (vedlegg 2) og avhenger av den enkelte brukers lokalisering.  
2.2.1 Krav til Godkjente foretak
Det er Sjøfartsdirektoratet ved Fiskefartøyavdelingen som godkjenner Godkjente foretak. 
Godkjenning av foretak foregår ved at foretaket som ønsker å bli godkjent implementerer et kvalitetssikringssystem i hht. ISO 9001:2000. Der alle rutiner for kvalitetskontroll blir ivaretatt.  Systemet sendes til Fiskefartøyavdelingen for godkjennelse.  Foretaket må dokumentere faktisk formell og praktisk kompetanse på kontroll av fiskefartøyer i tillegg til kompetanse vedrørende stabilitet og styrkeberegning.  Foretaket må ha i sin organisasjon personer som har skipsteknisk utdannelse på minimum ingeniørnivå.  Dette fordi foretaket skal kunne godkjenne både styrkeberegninger og stabilitetsberegninger for nybygg og ombygginger i den aktuelle flåtegruppen.  I tillegg må det påvises erfaring og kompetanse om fiskefartøyer.
Dersom foretakets kvalitetssystem blir godkjent sammen med den faktiske kompetansen som er dokumentert vil foretaket bli inspisert av Sjøfartsdirektoratet før en foreløpig godkjennelse blir gitt for ett år. I tilknytning til godkjennelsen blir det inngått en skriftlig avtale mellom Sjøfartsdirektoratet og det Godkjente Kontrollforetaket. Deretter blir foretaket revidert på nytt etter ett år og en endelig godkjennelse som Godkjent blir utstedt dersom alt finnes i orden.   Godkjennelsen vil da vare i 3 år fra utstedelsesdato.  Når tre år er gått vil foretaket bli revidert på nytt for videre godkjennelse for 3 nye år.
 

Dersom et godkjent kontrollforetak ønsker å knytte til seg underleverandører skal Sjøfartsdirektoratet ha tilsendt dokumentasjon på underleverandørens formelle utdannelse og praksis og denne skal godkjennes av dem.  Dersom dette blir funnet i orden vil underleverandøren kunne starte kontroll av fartøyer. Underleverandøren må da benytte det godkjente foretaket sitt kvalitetssystem for å sikre kvaliteten på arbeidet.
 

2.3 Egenkontrollskjema
Egenkontrollordningen krever at reder foretar en løpende egenkontroll av fartøyet (ref §8) ifm med fremstilling for fullstendig og periodisk forenklet kontroll. Egenkontrollen gjøres på egne kontrollskjema. Enten skjema fastsatt av Sjøfartsdirektoratet eller eget skjema tilpasset fartøyet, men utarbeidet av Godkjente foretak. Et slikt egenkontrollskjema er også viktig både mht de interne HMS rutiner og krav til egenkontroll.  
Aktiv bruk av egenkontrollskjema vurderes å være viktige momenter ift bedre interne HMS rutiner og direkte kunne bidra til å lette egenkontrollarbeidet og samtidig bidra til å bedre sikkerheten om bord i fartøyet.  

3 Tilbakemelding fra brukerne
Hovedmålet med forprosjektet har vært å få en direkte tilbakemelding fra brukerne. Som nevnt ovenfor er dette løst ved mindre prosjektmøter med 1-4 deltakere, og hvor fysisk møte har vært vanskelig, ved telefonintervju. 
Brukerne har bidratt med mange gode og konstruktive tilbakemeldinger. Det er tydelig at prosjektets problemstillinger har engasjert prosjektdeltakerne og bidratt til å løfte fram utfordringer som de daglig står ovenfor. 
Samtlige brukere ser viktigheten av en godt fungerende kontrollorgan som ivaretar HMS biten på en god måte. De fleste innvendinger mot dagens regelverk er heller rettet mot større fleksibilitet og et bedre samarbeid mellom kontrollerende organer. 
Forprosjektets problemstilling fokuserer på to punkter: egenkontrollordningen og reders HMS-rutiner. Begge punktene influerer i stor grad på hverandre. I utgangspunktet er gode HMS-rutiner en viktig del av egenkontrollen og der i gjennom selve egenkontrollordningen. Nedenfor i prosjektrapporten er tilbakemeldingene fra brukerne inndelt i disse to punktene. 
3.1 Egenkontrollordningen
Sjøfartsdirektoratets kontrollskjema (KS-0319 B) er et hjelpmiddelet de fleste bruker i sitt egenkontrollarbeid. Skjemaet benyttes imidlertid på frivillig basis for systematisering av egenkontrollen mellom den pålagte kontrollen. Men er en nødvendig del av de periodiske og fullstendige kontroller (§8). De Godkjente foretak gjennomfører og godkjenner kontrollene. 
Kostnadsnivå
Et fellespunkt for alle tilbakemeldingene er kostnadene reder sitter igjen ved dagens kontrollordning sammenlignet med tidligere ordning. I dag må reder betale for reise og opphold for kontrollør. Desto lengre geografisk avstand det er til Godkjent foretak desto større kostnader påløper det reder. Godkjent foretak blir ofte sammenliknet med uttrykket ”bukken og havresekken”. Ut i fra at rederne er prisgitt foretakenes godkjennelse og rederne har ingen mulighet til selv å styre kostnadsnivået på tjenestene som leveres. I tillegg betaler rederne i dag de samme avgifter til Sjøfartsdirektoratet som tidligere. Avgifter til Sjøfartsdirektoratet skal per definisjon dekke Skipskontrollens oppgaver som tilsynsmyndighet ved uanmeldte kontroller. Dette innebærer at reder må betale: 

· fast avgift til Skipskontrollen

· faktiske kostnader ved bruk av Godkjente foretak 
Til forskjell fra tidligere hvor kun den faste avgiften til Skipskontrollen ble pålagt reder. 

Det ble etterlyst et felles prissystem uansett hvor i landet reder befinner seg. Det vil si at en reder i Vardø betaler det samme som en reder i Tromsø for de samme tjenester uavhengig av reiseavstand. På mange måter et fastprissystem slik det fungerte under forrige ordning med kun Skipskontrollen som kontrollerende organ.  
Periodisk kontroll

Et annet forslag for en mer fleksibel kontrollordning var å se på muligheten for at Skipskontrollen foretar mellomkontrollene og at de Godkjente foretak foretar hovedkontrollen. Slik det er i dag oppfatter rederne det som unødvendig at Godkjente foretak tar mellomkontrollen. Skipskontrollen har tidligere utført oppgaven og bør har kompetansen på området. 
Samarbeid kontrollforetak og myndighetskontroll
Fra alle hold ble det uttrykt relativ stor frustrasjon over en oppfattelse av manglende kommunikasjon mellom Godkjente foretak og Sjøfartsdirektoratet. Det ble referert til tilfeller som har ført til at Sjøfartsdirektoratet ved Skipskontrollen har underkjent kontroll foretatt av Godkjente foretak. Hvor utbredt dette er usikkert. Men i alle tilfeller fører dette til økte kostnader for reder når det skjer. I utgangpunktet bør det være unødvendig å overprøve kontroll foretatt av Godkjent foretak. Den ”tapende” part blir uansett reder som sitter igjen med økte kostnader. Ved at Godkjent foretak må foreta ny kontroll av fartøy. 

Bruk av lokale fagfolk 
Det ble uttrykt frustrasjon over at de Godkjente foretak viste varierende fleksibilitet.  Sammenliknet med når Skipskontrollen hadde denne oppgaven. Det ble blant annet stilt spørsmålstegn med hvorfor ikke bekreftelse fra lokale fagfolk var god nok bekreftelse på utført arbeid. Her kommer vi inn på punktet om kontrollansvar til lokale aktører. I dag utføres blant annet den skipselektriske kontrollen av en del foretak med lokal tilknytning. Det ble da stilt spørsmål om ikke lokale aktører kunne få et utvidet ansvarsområde til også å gjelde andre skipstekniske områder som i dag utføres av de Godkjente foretak. En del brukere refererte til den skipselektriske kontrollen hvor det ofte ble vist stor fleksibilitet mht mindre utbedringer. Relasjoner og lokalkjennskap fra kontrollør synes å i gi en større fleksibilitet av kontrollen.   

Et moment som ble tatt opp er krav til bred fagkompetanse i kontrollarbeidet. Ikke all fagkompetanse kan leveres lokalt. Men oppfatningen var at det likevel burde finnes muligheter å anvende lokale leverandører i mye større grad enn i dag.   
Samordning av kontroll

Det er reders ansvar å overholde tidsfristen for fartøyets kontrollintervaller. En løsning for å minske kostnader med pålagte kontroller er at flere redere går sammen om kontrollene. Noen har prøvd dette. Men tilbakemeldingene er at det ofte er vanskelig å koordinere felles kontroller i forhold til ulikt driftsmønster og ulike kontrollintervaller for de ulike fartøy. Et forslag var at redere som går sammen får endret sine kontrollintervaller til å gjelde samme tidsrom. I dag ble det oppfattet at det er vanskelig å få endret datoene for kontrollintervallene. Oppfatningen blant rederne var at det allikevel burde være noe å hente på en samordning av kontroller.
Sikkerhetskrav

Generelt oppfatter rederne kravene til fartøy under 15 meter som urimelig i forhold til hva som gjelder for fartøy over 15 meter. Det oppfattes som at det er manglende samsvar mellom driftsmønster, bemanning og dagens regelverk. I den sammenheng ble medisinkiste problematikken trukket fram. Ut i fra prosjektets begrensede problemstilling er det ikke analysert noe videre rundt dette punktet. For eksempel hvilke krav det er til fartøy > 15 m. Men det bør vurderes om ikke tilbakemeldingene allikevel bør tas med i arbeidet med et eventuelt hovedprosjekt.  
3.2 HMS-rutiner

Formålet med gode HMS-rutiner er at det skal være lettere for reder å få oversikt over når ulike typer vedlikeholdsarbeid skal gjøres. Noe som både vil kunne få en positiv effekt ift driftsavbrudd og tidsbesparelse og dermed frigi tid til det som er inntektsbringende. 

Egenkontrollrutiner
Det viste seg at det var få av rederne som hadde etablerte HMS rutiner. Når de blir spurt om dette punktet var svaret som oftest at de vet av erfaring hva som må gjøres og at dagens kontrollskjemaer er så kompliserte at de er vanskelig å sette seg inn i. Med kompliserte mentes mange punkter som ikke er relevante for deres type fartøy og at skjemaene må kunne forenkles til mer brukervennlige i forhold til språk og layout. Eksempler på det arbeidet som er gjort av Norges Fiskarlag ble vist og prosjektdeltakerne virket tilfredse med arbeidet som gjøres på området.   
De fleste var enige om at gode HMS-rutiner vil bidra til en enklere og mindre kostbart vedlikehold. Reder vil med bedre egenkontrollrutiner være i forkant av eventuelle pålegg ved ordinære kontroller. Dette vil sannsynligvis kunne spare reder for ekstra kostnader ved å slippe å få Godkjent foretak på etterkontroll. 
Hvordan de enkelte rederne forholdt seg til de periodiske kontrollene varierte. Noen hadde gått gjennom kontrollskjemaet i forkant, mens andre gikk gjennom skjemaet for første gang når Godkjente foretak gjennomførte kontroll. 

Kontrollintervaller

I forhold til kontrollintervaller var enkelte fornøyd med dagens intervaller og uttrykte at de ivaretok sikkerheten på en god måte. Mens andre ønsket lengre intervaller ut i fra både kvaliteten på utstyret i dag og hindre unødig driftsstands som følge av uhensiktsmessige intervaller. For eksempel kontrolleres redningsflåten hvert år. Både rednings/sikkerhetsutstyr og kommunikasjonsutstyr er utstyr som kontrolleres ofte i forhold til forventet kvalitet på utstyret. 
Uanmeldte kontroller

Det ble gitt uttrykk for tilfredshet med den uanmeldte kontrollen til Skipskontrollen. Rederne ga uttrykk for at det ”slurves” mye med internkontrollen hos enkelte. Dette gjenspeiler sannsynligvis nødvendigheten av en sterkere fokusering på den interne HMS-biten.  

4 Konklusjon
Prosjektet ble godt mottatt av rederne. Problemstillingen rundt egenkontrollordningen og deres egne HMS-rutiner var momenter som engasjerte. Dette bekrefter også utgangspunktet for at prosjektet ble igangsatt. 

4.1 Egenkontrollordningen

Tilbakemeldingene fra brukerne kan oppsummeres i følgende punkter: 

1. Behovet for dokumentasjon av de faktiske kostnader rederne har ved dagens egenkontrollordning. Her vil det være viktig å sammenligne redere ut i fra geografisk spredning i forhold til Godkjente foretak. 
2. Behovet for å utrede muligheter for et prissystem som fører til mer like kostnader uavhengig hvor reder er lokalisert. Dette vil være en naturlig oppfølging av punkt 1. 

3. Utrede muligheter for at lokale foretak kan utføre deler av dagens kontroller. En kompetansekartlegging i de ulike områder vil være nødvendig. 
4.2 HMS-rutiner
Tilbakemeldingene fra brukerne kan oppsummeres i følgende punkter: 
1. Behovet for bedre fokus på HMS-rutiner. Her vil det være nødvendig å analysere kompetansebehovet hos reder. Kompetanseheving vurderes å være et nøkkelord i arbeidet med å øke motivasjon hos reder. 
2. Behovet for mer tilpassende kontrollskjema. Det vil i første omgang være viktig å få vurdert dagens regelverk mot brukernes behov. Med dette som bakgrunn bør man se på en forenkling av dagens skjemavelde.

3. Behovet for en vurdering av kontrollintervaller ut i fra forventet levetid på utstyr. En forlengelse av dette arbeidet kan være å se på samdriftsfordeler ved at flere brukere går sammen ved gjennomføring av egenkontrollen. 

En fellesnevner for bedre HMS-rutiner er kompetanseheving og behovet for internopplæring hos redere. Momenter som vurderes å være kritiske i det å få etablert gode HMS-rutiner. Kompetanseheving vil igjen bidra til økt fokus på sikkerhet. 

Forprosjektet har ved tilbakemelding fra redere fått fram flere viktige momenter som bør videreføres til et hovedprosjekt. Prosjektgruppen vurderer at et hovedprosjekt bør ta for seg dagens egenkontrollordning og HMS-rutiner ut i fra et økonomisk perspektiv. Økonomiske fakta er gode salgsargumenter både ovenfor redere og myndigheter i forhold til eventuelle endringer av dagens egenkontrollordning og vil samtidig være gode argumenter ovenfor rederne i det å oppnå en større bevisstgjøring av egne HMS-rutiner. 
Et hovedprosjekt foreslåes gjennomført ved at: 
· Man analyserer hvordan den enkelte rederes økonomi påvirkes av dagens egenkontrollordning. Dette kan gjøres ved at man velger ut en kritisk masse fartøy i gruppen 10,57 – 15 meter. Fartøyene bør ha en geografisk spredning fra Trøndelag og nordover. 

· Man analyserer effekten av bedre HMS-rutiner på egenkontrollen og videre effekten på fartøyøkonomien. 

Hovedmålet for et hovedprosjekt bør være å få fram rutiner som representerer innsparinger for reder. Men samtidig som prosjektet ivaretar kravene til miljø og sikkert. 

Begge punktene influerer på hverandre og bør kunne være deler av det samme hovedprosjekt. Et utgangspunkt for hovedprosjekt vil være å anvende redernes regnskapsførere i arbeidet. Det er de som sitter med detaljopplysninger om reders økonomisk disposisjoner.  
5 Forslag til hovedprosjektplan
Med bakgrunn i forprosjektets konklusjon vurderes det som viktig å gå videre med et hovedprosjekt med formål å synliggjøre viktige økonomiske aspekter ved dagens egenkontrollordning. 
Hovedprosjektet bør samkjøres med prosjektet ”HMS: Optimal medisin, rednings- og sikkerhetsutrustning for fiskeflåten”. Med bakgrunn i at begge prosjektene ser behovet for en kostnytte-analyse av ordninger knyttet til henholdsvis egenkontrollordningen og medisinforskriften. 
Nedenfor er det gitt en beskrivelse av anbefalinger for et hovedprosjekt.  
Bakgrunn og formål med hovedprosjektet

Med utgangspunkt i de opplysninger som er kommet fram i forprosjektene” ”HMS: optimal medisin, rednings- og sikkerhetsutrustning for fiskeflåten” og ”HMS: analyse av egenkontroll for fartøy mellom 10,67 – 15 meter” er det ønskelig å få kartlagt kostnytteeffekten rederiene har til medisin, kontroll av redningsflåter, samt egenkontroll. Under forprosjektene har en av hovedargumentene til brukerne vært at dagens ordninger er for dyre og i en allerede presset næring kan dette føre til reduserte marginer for rederiene.

5.1 Målsetningen med prosjektet

Gjennom ny kunnskap få kartlagt kostnadene til medisin, kontroll av redningsflåter, samt egenkontroll og HMS-rutiner for de ulike fartøygrupper. 
5.2 Innhold 

Hovedprosjektet har som hovedmål å analysere nytten av medisininnholdet i medisinenheten målt opp mot de kostnadene rederiene har i årlige medisinkostnader, samt kostnader rederiene har i forbindelse med kontroll av redningsflåte, egenkontroll og bedre HMS-rutiner. 
Er det samsvar mellom påbud, risikofaktorer om bord, nytteverdien og kostnadene. Hvordan kan vi oppnå en bedre HMS-økonomi.
5.3 Prosjektorganisering

Det vil være naturlig å opprette en tradisjonell prosjektstruktur i hovedprosjektet med
· Prosjektansvarlig

· Prosjektleder/utøvende institusjon

· Deltagere

Prosjektansvarlig bør være en representant fra Norges Fiskarlag som også sitter som leder av styringsgruppen. Utøvende institusjon/prosjektleder bør være et frittstående selskap som leies inn. Selskapet bør ha grunnleggende/gode økonomiforståelse vedr regnskap for fiskebåter.

Deltakerne i prosjektet bør være lokalisert langs hele kysten og representere ulike fartøystørrelser fra de minste kystfartøy til de største trålerne/ringnotfartøy. Viktig med både god geografisk spredning og at alle relevante flåtestørrelsene er representert. 

5.4 Kort beskrivelse av prosjektet

Gjennom hovedprosjektet skal man kartlegge kostnadene som flåten har til årlige medisinkostnader målt opp mot nytten av medisininnholdet i medisinenheten. I tillegg skal hovedprosjektet kartlegge kostnadene med kontroll av redningsflåter og kostnader i forbindelse med egenkontrollen og synliggjøre effekten bedre HMS-rutiner vil kunne ha på egenkontrollen. 
Arbeidet må i stor grad baseres på gjennomgang av regnskapene til ulike rederier i samarbeid med skipper/reder. Det kan gjennomføres i kombinasjon med reiser til de ulike rederiene og intervjuer på telefon. Det må i tillegg påregnes en del kontakt med både apotek, myndigheter og andre relevante aktører.  
Det vil være viktig å få med et representativt utvalg av respondenter både ut i fra geografisk spredning og antall. 
5.5 Fremdriftsplan

Det er viktig å komme raskt i gang med arbeidet. Hovedprosjektet bør derfor startes så snart som mulig. Fremdriftsplan for hovedprosjektet foreslåes som følgende  

Prosjektstart 





01.01.07
Gjennomgang av regnskapene og intervju 

30.04.07

Prosjektrapport 




30.06.07


5.6 Økonomi

Forventet tidsbruk for prosjektet vil være ca. 30 timer per rederi inkl. reising. Det legges til grunn 30 respondenter i et hovedprosjekt.  Forventet timebruk blir da 900 timer og med en timekostnad på kr. 750,- eks. moms. Utgjør timekostnadene kr. 675.000,-. Ut fra ovennevnte er det satt opp følgende budsjett for hovedprosjektet
Ut fra ovennevnte er det satt opp følgende budsjett for hovedprosjektet:

Forventet timeforbruk 900 timer

kr. 675 000,-

Reisekostnader



kr. 200 000,-

Sum prosjektkostnader


kr. 875 000,-

Det er øremerket gjennom FHF kr 650 000,- (medisinkisteprosjektet) og kr 310 000,- (egenkontrollprosjektet) til hovedprosjektet. Det er samlet innvilget kr 960 000,- til et hovedprosjekt. Det skal derfor ikke være behov for ytterligere finansiering av hovedprosjektet. 

Vedlegg 1
§ 1. Virkeområde 

Denne forskrift gjelder for nye og eksisterende fiske- og fangstfartøy fra 10,67 til 15 meter største lengde. 

§ 5.1 Rederens og førerens ansvar for vedlikehold og kontroll 

(2) Reder og fører er ansvarlig for å gjøre fartøyet og dokumentasjon tilgjengelig, herunder fremlegge resultatet fra tidligere kontroller på forespørsel fra godkjent foretak. Reder og fører er videre ansvarlig for å tilrettelegge slik at kontrollen kan utføres på en effektiv måte. 

 (4) Reder og fører er ansvarlig for å utføre egenkontroll i henhold til § 8, samt å fremstille fartøyet for kontroll i henhold til § 7 og § 10 og er i den forbindelse ansvarlig for å benytte foretak som er godkjent av Sjøfartsdirektoratet. 

§ 7.1 Kontroll ved godkjent foretak 

(1) Følgende fartøy skal fremstilles for fullstendig kontroll2 ved godkjent foretak: 

	1.
	Alle nye fiske- og fangstfartøy. For fartøy som har nordisk godkjennelse i samsvar med Nordisk Båtstandard, skal fullstendig kontroll normalt bare omfatte de forhold som ikke omfattes av den nordiske godkjennelsen. 


	2.
	Alle fiske- og fangstfartøy som ikke har vært fremstilt for fullstendig eller periodisk forenklet kontroll i løpet av de siste 30 måneder. 


(2) Periodisk forenklet kontroll skal avholdes i henhold til følgende: 

	1.
	Alle fiske- og fangstfartøy skal fremstilles for periodisk forenklet kontroll ved godkjent foretak innenfor en periode på 30 måneder. 


	2.
	Denne perioden regnes fra dato for siste fullstendig kontroll ved godkjent foretak eller Sjøfartsdirektoratet, eller dato for siste periodiske forenklet kontroll. Kontrollen kan finne sted inntil seks måneder før denne perioden er utløpt, uten at dato for neste kontroll blir endret. 


(4) All kontroll ved godkjent foretak utføres slik det fremgår av kontrollskjema, fastsatt av Sjøfartsdirektoratet. Kontrollen omfatter ikke radioinstallasjoner3 og elektriske anlegg.4 For klassede fartøy kan anerkjente klasseinstitusjoner føre kontroll med skrog, maskineri og forhold vedrørende forurensing. 

§ 8. Rederens egenkontroll 

(1) I tillegg til å foreta løpende kontroll av fartøyet skal det utføres egenkontroll av fartøyet i forbindelse med fremstilling for fullstendig og periodisk forenklet kontroll. Egenkontrollen skal være avsluttet før kontrollen av godkjent foretak er avsluttet. Egenkontroll skal utføres i henhold til kontrollskjema fastsatt av Sjøfartsdirektoratet eller eget skjema tilpasset fartøyet, utarbeidet av godkjent foretak. 

(2) Etter utført egenkontroll skal reder eller fører fylle ut og undertegne meldingsskjema, fastsatt av Sjøfartsdirektoratet. 

(3) Når meldingsskjema er undertegnet av reder eller fører skal skjemaet gis godkjent foretak. 

§ 9. Myndighetskontroll 

(1) Sjøfartsdirektoratet eller den det bemyndiger, kan når som helst foreta uanmeldte tilsyn av fartøy. Sjøfartsdirektoratet kan i særskilte tilfeller kreve fremstilling for fullstendig kontroll etter § 7 ved godkjent foretak eller Sjøfartsdirektoratet. 

§ 13. Oppbevaring av dokumentasjon 

(1) All dokumentasjon som kreves i henhold til gjeldende forskrifter, herunder fartøyinstruks og kontrollskjema, skal til enhver tid oppbevares om bord og være tilgjengelig ved tilsyn og kontroll. 

(2) Kopi av dokumentasjon skal oppbevares samlet på land og arkiveres på en hensiktsmessig fartøy i henhold til § 15 annet ledd nr. 3, skal fartøyet i tillegg kontrolleres i henhold til § 7 tredje ledd. 

Vedlegg 2

	Godkjent kontrollforetak
	Sted

	Cramaco
	Tromsø

	Knardalstrand Engineering
	Porsgrunn

	Nordnorsk Skipskonsult
	Myre, Harstad, Sandnessjøen, Bodø, Tromsø, Berlevåg

	Polarkonsult
	Harstad, Tromsø, Sandnessjøen, Svolvær, Myre, Honningsvåg, Hammerfest

	Quality Marine Surveyors
	Ulsteinvik

	Selfa Arctic
	Rødskjær og Trondheim

	Technimar
	Rissa, Kristiansund, Brønnøysund

	Vest Fartøykontroll
	Ålesund
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”HMS: Analyse av egenkontrollordningen for fartøy fra 10,67 til 15 meter” 
Side 18 


