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Agenda

1. ISM Koden - Hva, hvorfor, for 
hvem?

2. ”Set the Sceen” – aktuelle ISM & 
sikkerhets tema (Navigasjons-
havarier og Kompetanse)

3. ISM revisjoner – hva er det, 
hvorfor og hvilke erfaringer har vi

4. ISM og fremtiden.
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Erfaringer med ISM revisjon
“Set the Sceen”.



13. desember 2010 © Det Norske Veritas AS. All rights reservedSlide 4

Erfaringer med ISM revisjon
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“Front Sunda” – tank explosjon/”Hot work”
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“Bow Mariner” – Exploded 28. Feb. 2004
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Historisk tilbakeblikk på sikkerhet

SOLAS (1912- 1913)

MARPOL – STCW (1967-)

IMO A647 (1987- ISM; 1998-)

OPA 90 (1989-)

SOLAS CH II-2 +ISM speed 
up (1990-)

“TITANIC”

“TORREY CANYON”

“HERALD OF FREE ENTERPRISE”

“EXXON VALDEZ”

“SCANDINAVIAN STAR ”
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Accident Causes:

20%

80%

Technical 
Related Causes

Human related accidents:

Controlled by operator

Human 
Related Causes

Controlled by management

20 % 80 %
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ISM – bagrunn, status og Sjøforsvaret.

� ISM-Koden ble obligatorisk for alle typer fartøy > 500 Brt . fra 1. juli 
1998 (tank, bulk, mm) & 2002 (øvrige fartøy)

� Unntak var marine- (”Government operated ships for n on-
commercial purposes”) og i Norge; Fiskefartøy.

� 1. juli 2007 trer den nye Skipssikkerhetsloven i kr aft, og denne gang 
er ikke marinefartøy unntatt (Fiskefartøy > 500 Brt. Fra 1.  april 2010)

� Fiskefartøy blir inkludert fra 1. april 2010

� SSL sier at rederiet skal etablere et Sikkerhets st yringssystem , som 
av Sjøfartsdirektoratet tolker til å være i tråd med  ISM-koden .
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International 
Safety Management 

Code
MARPOL

Andre Standarder – som ISO9001/OHSAS18001

STCWSOLAS

ISM- koden – en “overbygning”.

MLC/ILO

Ny fra 2011

= ISM

Revidert fra 1/7 2010
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Sikkerhets- og Kvalitetsstyringsstandarder:

Skipssikkerhets 
loven

1. juli
2007

Sikkerhet 

ISO 9001
Kvalitetsstyring

1987
2000/2008

Kvalitet

ISM-Code
IMO Res. 741

1993, 1. juli
1998/2010

Sikkerhet

ISO 14001
Miljøstyrisng

2004

Miljø

Maritime Standarder Industri Standarder

ISM-koden og andre standarder

+ ISPS Code = Security
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ISM-kodens innhold og krav

DNV No. 1 (11-2001)

2. Sikkerhetspolitikk & Mål

12.1 - Ledelsens 
gjennomgåelse

3.0  Organisering
4.0  Utpekt person (DP)

5.0  Kapteinens ansvar &b myndighet
6.0  Ressurser, Personell & Opplæring

7.0 Driftskontroll/Nøkkel operasjoner
8. 0  Beredskap

11.0  Dokumentasjon

1.2.1      Formål med koden
1.2.2.2   Vern mot identifiserte risiko
1.2.2.3   Kontinuerlig forbedring
1.2.3      Lover, regler, retningslinjer

9.      Avvik, korrigerende og
forebyggende tiltak

10.    Vedlikehold skip & utstyr
12.2  Revisjon skip/kontor

ISM - Kravområder



Version Slide 1313 December 2010

ISM-koden og endringer:

� "The Maritime Safety Committee” (MSC) held its 85th session from 
26 November to 5 December 2008 der flg. Viktige end ringer ble 
innført fra 1. juli 2010:

ISM 1.2.2.2:  “stronger and mandatory requirements for a company to 
identify and ASSESS risks and on this basis establish appropriate plans 
and instructions.”

ISM 9.2: the company’s N/C-system shall ensure not only corrective 
actions (Immediate Cause), but also preventive actions to ensure non 
recurrence!
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Og avviksbehandling;  lære av ”Near Misses”, kan og så sies enkelt !!
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ISM-Kodens Forord:

Hjørnesteinen i et godt Sikkerhets- og Kvalitets-
styringssystem er :

ENGASJEMENT FRA TOPPEN!

ISM-basert Sikkerhetstyrings System
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Hva er en Revisjon?

� Det er en verifikasjon på at folk gjør som de skal – i.h.t. 
f.eks. et Sikkerhets Styrings System.

� Den er basert på stikk-prøve prinsippet.

� Inkluderer dokumentgjennomgang, intervju med ulike 
nøkkel-personer – og om bord; en runde for å få inntry kk 
av bl.a. vedlikeholds status.
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IACS

LR ABS DNV etc.BV

ADMINISTRASJON

Flaggstater
Detaljert 

forståelse

Kan delegere

IMO

Flaggstater
Bestemmer Standard

HVEM UTFØRER DNV REVISJONER PÅ VEGNE AV ?
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Revisjonsplan (DOC)

1stegangsrev. Fornyelsesrev.

Tilleggsrev. om nødvendig

Årlige revisjoner

1 2 3 4 50
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Revisjonsplan (SMC)

1stgangsrev. Mellomrev. Fornyelsesrev.

Tilleggsrev. om nødvendig

1 2 3 4 50
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Hamburg ISM/ISPS

24 November 2009

20

DNV & ISM non-conformities 2008 (No of audits = 837)
Code Element Count Share

1. General 126 5,8 %

2. Safety and Environmental Protection policy 33 1,5 %

3. Company Responsibilities and authority 48 2,2 %

4. Designated Person(s) 0 0,0 %

5. Masters responsibility and authority 97 4,5 %

6. Resources and personnel 308 14,2 %

7. Development of plans for shipboard operations 182 8,4 %

8. Emergency preparedness 149 6,9 %

9. Reports and analysis of non-conformities, accidents and hazardous occurrences 191 8,8 %

10. Maintenance of the ship and equipment 628 29,0 %

11. Documentation 161 7,4 %

12. Company verification, review and evaluation 111 5,1 %

13. Certification 21 1,0 %

Unspecified/recorded on wrong element 33 1,5 %

Management system functions (not sufficiently specificed) (Element 11 or 12) 78 3,6 %

Total 2166 100,0 %
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Vedlikehold av skip og utstyr

Prosedyre (f.eks. risikovurderingsverktøy) som identifiserer 
utstyr og tekniske systemer som kan forårsake farlige 
situasjoner i tilfelle plutselig svikt.

SMS skal fastsette konkrete tiltak mht å bedre slikt utstyrs 
eller systemers pålitelighet. Tiltakene skal også omfatte 
regelmessig testing av reservesystemer og –utstyr, eller 
tekniske systemer som ikke er i kontinuerlig drift.

- Alt ovenfor skal integreres i skipets PMS –
(ISM Code 10.4)

ISM Koden 10.3
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Vedlikehold av skip og utstyr

Her har ulike flagg egne krav – f.eks. Kypros’s “liste”:

• Steering Gear
• Emergency Fire Pump
• Oily Water Separator
• Navigational Equipment
• Navigational Equipment
• Communication Equipment
• Life Boat Engine
• Emergency Generator/Batteries
• Fixed Fire Fighting system

ISM Koden 10.3

Er dette ”kritisk utstyr”
i din tolkning ?
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Erfaringer med ISM revisjon

Fase 1 – FRAM TIL 1980

TEKNISK SIKKERHET

(Regler, inspeksjoner, ny 

teknologi/design m.m.)

Fase 2 – FRAM TIL 2005

OPERASJONELL             
SIKKERHET

(Management Systems,

audits, revisjoner m.m.) 

Fase 3 – ??

SIKKERHETS KULTUR:

HOLDNINGER, ADFERD OG

RIKTIG KOMPETANSE.

(Rekruttering, opplæring, 

ledelses fokus, kommunikasjon)

Sikkerhets kultur – hva er viktigst ? 
Holdninger (Safety Attitude) eller adferd (Safety B ehavior/Performance)?
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“Full City ” – Grunnstøt Langesund 31. July 2009. 
med ca. 1.000 ts HFO. ISM eller ISO14001 ?
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Great Barrier Reef – kinesisk bulkcarrier – 26 Nm ut av kurs
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En DNV-undersøkelse fra 2002 konkluderer:

• ”WHICH ISM-CLAUSE IS REGARDED MOST 
IMPORTANT?”
– Owners: ”Reporting N/C, damages etc – must be 

handlede properly and feedback to originator with 
closing. If the incident results in new 
routines/procedures, it is vital with proper 
implementation, incl. training!”

ISM – KAP. 9 - AVVIKSRAPPORTERING
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• Fra skips- and rederi revisjoner savner vi 
ofte N/C-formularer som klargjør:

– Do the incident require any changes to existing
procedures(Operational a/o Maintenance) ?  

YES:               NO:
– Do the incident require any changes to existing

equipment ? YES: NO:
– Do the incident require changes to competence/ 

training ? YES: NO:

ISM – KAP. 9 – AVVIKS- OG HENDELSES RAPPORTERING
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YesNo

Why incidents & N/Cs are not reported?
� What do you think? 

(brainstorming)

� Arrange in order of 
importance:

- All put their top 2 on post-it 
notes.

1. Fear of being blamed/reprimanded 

2. Concern about the safety record

3. Concern about reputation

4. Lack of understanding the importance of 
reporting

5. Desire to avoid work interruption – takes 
resources away from production

6. Desire to keep personal records clear

7. Avoidance of paperwork

8. Concern about the attitude of others

9. Little available time

10. Poor feedback reduces motivation

11. Experience that “Nothing is happening ”
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Near Miss og Avviks-/N/C rapportering
� Ovennevnte ”Quiz” er testet ut under Offisers-konferanser i Riga, Gdansk and 

Norge:

� I gjennomsnitt valgte ca. 70% av Latviske and Polske offiserer Alternativ 4. som 
hovedårsak…..(”Lack of understanding…..”)

� I gjennomsnitt valgte ca. 70% av Norske offiserer Alternativ 11. (”Nothing 
happens….”)

� Er  ”Nesten Ulykkes Rapportering” kun et sprsmål om kultur og kunnskap ?

� Eller har ledelsen feil fokus – for mye mot å reduser e operasjons kostnader 
og befrakning – i stede for ”Loss Control Management ” gjennom korrect 
kompetanse
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Eksempel – N/C analyse & kategorier:
Off hire i 2009 for ulike skipstyper i rederiet.
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40% related to cargo tanks55% related 
to fuel oil 
system

There are large improvement potentials in off hire for the tanker fleets 
related to ”fuel oil system” and “cargo tanks”

With such knowledge,
it should be obvious 
where technical mgt. 
want to focus improve-
ment in ship operation.
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Corrective 
Action

Preventive 
Action
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“Star Herdla” – Collision, English Canal

NAVIGASJONS HAVARIER – VÅR TIDS UTFORDRING ?
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Groundings in Danish waters 2000-2007
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Marine Accident Development.
Reported tanker incidents 1978-2007(prog) from Inte rtanko.
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Navigational accident frequency for various ship se gments
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Average for various ship segments

Crude oil tankers over 100,000 dwt
Chemical tankers over 10,000 dwt
Container over 20,000 dwt
RoRo cargo over 10,000 dwt
Bulk over 50,000 dwt

Bulk

Tank

Container

Source: SeaWeb + LWFS

¨Går sikkerheten til sjøs den gale vei ?

� Increased frequency of serious / high consequence accidents

� Such accidents are caused by multiple human and organisational factors
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Havari-frekvens økt i forhold til menneskelige og 
organisatoriske faktorer.

� Crew Shortage:
- More new recruits, less 

retention & faster promotion

� Organisational Factors:
- More new companies, merges 

and acquisitions

� Long-term thinking affects:
- Safety Culture
- Safety Performance

� Navigational accidents
- 90% caused by human 

behaviour (individual & team)
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Average: 4% net growth 
per year (180 ships)

Crude oil tankers over 100,000 dwt
Chemical tankers over 10,000 dwt
Container over 20,000 dwt
RoRo cargo over 10,000 dwt
Bulk over 50,000 dwt

Average: 8% net growth 
per year (580 ships)
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POSSIBLE EXPLAINATIONS FOR TURN OF TREND:

1. More stress and fatigue (incl. possible conflict of  interest Safety-Commerce)

2. Enormous net annual growth in demand for crew

3. Loss of manpower to other industries

4. Short supply of quality crew from international pro viders

5. General level of experience onboard has been reduce d

6. More new recruits, less retention and faster promot ion

7. Increase in workload due to paperwork and inspectio ns 

8. Loss of experience require continuous training of n ew crew = change of focus.

9. Bridge Design – non uniform layout, even on sister v essels.

POSSIBLE CORRECTIVE & IMPROVEMENT ACTIONS:

� More focus on Crew competence onboard and Management ashore

� As 90% of all ship accidents occur in restricted or pilotage water, 60%                           
of these accidents occur with pilot onboard , this should be looked into.                        

Marine Accident development
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� Daily Operating Cost - Chemical Tanker 40-50.000 dwt  – figures for 
the year 2005 & 2008. Are Management-focus reflecti ng this ?

1. Crew Cost Total USD 2.559,- pr. Day  - USD 3.440,-

2. Stores/Luboil USD    537,- pr. Day - USD    990,-

3. Repairs/spare/maintenance   USD    907,- pr. Day - USD    1030,-

4. Insurance Total USD    442,- pr. Day  - USD    840,-

5. Administration Total USD    983,- pr. Day  - USD    88 0,-

TOTAL OPERATING COST USD 5.428,- pr. Day  - USD 7.180, -

Up from USD 5.352 in 2004. Crew = 47%-48%, Admin = 12%, 
Repair/Maintenance* = 15%, Stores/spare = 14% and I nsur. = 12%. 
Repair is excl. *) Dry Docking which is abt USD 1.9 00/day in ’08.

- If not, why ? Does Commercial Management, Charteri ng and 
Technical Operation have more status?

ISM-KODEN – FOKUS OMRÅDER – UTFORDRINGER.
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“Navion Hispania” – Njord Bravo 11/06
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“Navion Hispania” – Njord Bravo Nov. 2006.

Understand the Charterers questioned vessels ability to handle sudden and unplanned 
emergency situations like Black-out SB main switch board which, after secured 
mooring hawser and in DP2-mode, caused:

� Stop Starboard Main Engine (Contamination Fuel & Filters/Bunker Procedures) 

� Stop Side Thruster 2 & 4 – later unexpectedly also Side Thruster 1 & 3.

� With only Port M/E & Port rudder in DP2 = Full astern until 149 ts tension

� Then system itself gave full ahead + 149 ts tension = 2.4 knots collision.

QUSTION: Is Emergency Training for such situations/overriding automatic systems good 
enough? (ref. also “Midnatsol”, Stadt Dec. 2003 & System Override competence!)
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Lloyds List today (Nov 6, 2007)
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How often do you break procedures?
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Procedures in general

Surveys for 15 000 seafarers shows that roughly 50% 
admit that they break procedures on a general basis

There is a relationship between violations and risk behaviour implying that 
there is a significant improvement potential in safer shipping
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How often do you break procedures?
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The violation behaviour varies significantly 
between companies and ship segments

It is possible to improve compliance – but it all depends on how the 
company themselves work on this topic
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Bourbon Dolphin – 12. april 2007 kl. 16.31 
Kantring/havari 37 min senere: kl. 17.08
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Bourbon Dolphin – vest av Shetland

N

s
Wind & current
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Bourbon Dolphin –kantringen (animasjon)

�����������	
������
������
	�



13. desember 2010 © Det Norske Veritas AS. All rights reservedSlide 47

Bourbon Dolphin - animation
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“Bourbon Dolphin” & “Subsea Viking”

West of Shetland, April 
2007
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“Bourbon Dolphin” – Kantring 12. april 2007.

Hva er Havarikommisjonens konklusjoner vedr. Kompet anse?

All onboard had sine obligatoriske og gyldige serti fikater – men:

� Mangelfull kunnskap om stabilitet, bruk av stab-tan ker, og bruk 
av bunkers som ballast.

� Mangelfull familiarisering og kjennskap til hoved t aue winch og 
“Quick Release” knyttet til denne (sertifisering win ch-operatør?)

� Mulig krysspress mellom oppdragets sikkerhet og øko nomi ?

� Manglende skips spesifikk operasjons manual? Slepek raft?

� For lite tid til Hand Over, Overlapp & Familiariser ing?

� Risikovurdering kun for mannskap på dekk – ikke fartø yet?

� Manglende erfaring v/fartøyhåndtering – simulator tr ening?

� Begrensnings kriterier uklare v/RM – bølger, vind, s trøm, dyp
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BOURBON DOLPHIN. 

Leder Havarikommisjonen; Inger Lyng 
under overrekkelsen av rapporten til 
Regjeringen,  Mars 2008:

� ”Det er ingen mangel på dokumentasjon, 
instrukser eller prosedyrer, men evnen til 
å følge disse”

� Mars 2009:

Første-stats advokat Soknes fra 
Trøndelag (?) har gitt rederiet en 
”Foretaks-straff” på Nkr. 5.0 mill. 
med argumentasjon om at det var:

- ”For liten tid til Hand Over (1.5 
hrs) spesielt for Kapteinen.

- Mangel på spesifikke AH-
prosedyrer og mannskapet var ikke 
trenet for denne type operasjon”.

Immediate Actions – 15. Juni 2007:

1. Stability during AHTS

2. Vertical Lifting Forces

3. Horizontal towing forces

4. Towing and AH-equipment

5. Planning of AH-operations

6. Tandem-operations/Grappling



Version Slide 5113 December 2010

Har ISM-koden hatt noen effekt ?

� IMO-undersøkelsen fra 2005 konkluderer med at selv om 87% av 
spurte blandt flagg-statene sier JA til spørsmål om  ISM-koden har 
oppnådd sin hensikt, så mener man også at papirmengde n, særlig i 
SMS, må reduseres!
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Har ISM-koden hatt noen effekt ?

ISM-code 
introduced.

ISM mandatory 
tank/bulk

H&M and P&I 
damages 33% 
reduced.
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Har ISM-koden hatt noen effekt ?

The ISM-
code
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ISM-koden og forbedring av sikkerhet:
� I 1991 begynte Boing-fabrikken å

undersøke total-havarier av fly i 
forhold til respekt for og å følge 
prosedyrene.

� Resultatet viste at mer enn 50% 
av alle total-havarier med fly 
kunne vært unngått hvis 
mannskapet hadde fulgt 
etablerte prosedyrer.

� Følgelig; ”To follow procedures 
are Good Airmanship ”.

� Kan vi i dag si det samme om 
Godt Sjømannskap ?

� Hvis ikke – er det så noe feil med 
prose-dyreverket – eller 
respekten for det ?

(Kilde; Swedish Club & IMO)
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� HVORDAN KAN EN SLIK GRUNNSTØTNING SKJE ?

� KAN VI LÆRE MER FRA FLY-INDUSTRIEN OG COKPIT 
MANAGEMENT OVER TIL  BRIDGE RESOURCE MANAGEMENT ?

ERFARINGER MED ISM REVISJONER
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ISM - REVISJONER og SJØFORSVARET

� Etter Havarikommisjons-rapporten  fra KNM ”ORKLA”-brannen (Mai 
2003), har DNV fått flere oppgaver fra bl.a. FLO vedr:

1. Prøve ISM-revisjon av KNM ”Svalbard” (Sept. 2002)

2. Prøve ISM-revisjon av IVS (Okt. 2006)

3. Prøve ISM-revisjon av KNM ”Roald Amundsen” (Aug. 2008)

4. Sjøforsvaret & Skipssikkerhetsloven (Sept. 2008)

5. ”Rederimanualen” – vurdering av ”Instruks for Sjøforsvarets Fartøy og 
Avdelinger – Beskrivelse av Sikkerhetsstyringssystem” (Sept. 2009)

Og – ikke minst pågående EDS-prosjektet (Enhetlig Drifts-styirng).

Vi håper dette har bidratt, basert på vår erfaring med ISM-sertifisering og 
revisjoner av sivile rederier og fartøy , til innføring av ISM-basert 
Sikkerhets Styring av Sjøforsvaret innen 2012 .
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ISM OG FREMTIDEN ??
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ISM OG FREMTIDEN
� ISM-koden er obligatorisk for det meste som flyter og er over 500 Brt.

� Den omfatter nå også Sjøforsvarets fartøy:

� - og fiskefartøy over 500 Brt.:

� Den er sannsynligvis det beste vi har p.t. som et rammeverk for et 
Sikkerhetsstyrings system

� MEN – særlig større befraktere/oljeselskap er IKKE fornøyd, og har 
introdusert egne inspeksjons (vetting) regimer som TMSA, OVMSA, med 
mer som kan være èn årsak til at for eksempel Navigasjonshavarier for 
tankfartøy ligger lavere enn bulkfartøy.
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Erfaringer med ISM revisjon
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Uansett – hvis man tror at Sikkerhetsstyring er                    
vanskelig, tidskrevende eller kostbart……………….

…….så prøv et; 

HAVARI !
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