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Útdráttur 

Eftirfarandi verkefni er framlag til meistaraprófs í byggingarverkfræði með sérhæfingu á sviði 

framkvæmdastjórnunar við tækni- og verkfræðideild Háskólans í Reykjavík.  

 

Fiskiskip teljast til vinnustaða og ber að hafa öryggi þar eins best og á verður kosið. Langflest 

slys sem verða á skipum á Íslandi verða á fiskiskipum [1].  Því ber að stuðla að góðu og 

öruggu vinnuumhverfi um borð á fiskiskipum og telur höfundur að það gæti náðst ef unnið er 

eftir góðu öryggisstjórnunarkerfi. Sjávarútvegur og fiskveiðar eru ein mikilvægasta [2], elsta 

og lengst af stærsta atvinnugreinin á Íslandi en jafnframt ein sú hættulegasta og því er 

mikilvægt að öryggi sjómanna sé eins og best verður á kosið. Öryggisstjórnunarkerfi hefur 

það hlutverk að greina markvisst með hvaða hætti slys verða um borð í skipum. Gerðar hafa 

verið ýmsar úttektir á öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip en ennþá hefur ekki verið sett 

saman kerfi sem hentar.  

 

Í þessu verkefni var skoðað hvað hefur verið gert til að koma á öryggisstjórnunarkerfum í 

fiskiskipum á Íslandi, í samvinnu við þrjár útgerðir voru lagðir fram spurningalistar um borð í 

fjórum skipum til að leitast við að svara eftirfarandi rannsóknarspurningum: 

 

1) Hver er þörfin og hvernig má útfæra öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum á Íslandi? 

2) Hver eða hverjir eiga að bera ábyrgð á öryggismálum um borð í fiskiskipum á Íslandi?  

3) Er skynsamlegt að setja skoðunarferli í hendur útgerðar og áhafnar, eigin skoðun sem 

verkferil í öryggisstjórnunarkerfum? 

Niðurstöður rannsóknarinnar leiða í ljós svör við rannsóknarspurningunum. Þörfin fyrir 

öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum á Íslandi er töluverð. Þá sérstaklega þegar stærri útgerðir 

eiga í hlut. Þá er það mat höfundar að útgerðin eigi að bera ábyrgð á því að ráða mann eða 

menn sem öryggisstjóra eða öryggisfulltrúa um borð og hann eigi að bera ábyrgð á 

öryggismálum um borð. Að lokum telur höfundur að það væri skynsamlegt að setja 

skoðunarferli í hendur útgerðar eða áhafnar ef það yrði gert almennilega. Innleiðing á eigin 

skoðun yrði að vera í sátt við útgerð og áhöfn og jafnvel þyrfti að setja það í lög að eigin 

skoðun yrði gerð á fiskiskipum til þess að því yrði framfylgt.   

 

Lykilorð: Fiskiskip, öryggisstjórnun, áhættumat, eftirfylgni, eigin skoðun. 
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Abstract 

This thesis is a contribution to a master‗s degree in civil engineering with specialization in 

construction management at Reykjavík University.  

 

Fishing vessels are considered workplaces and the safety there should be at its best. Most 

accidents that occur on ships in Iceland are on fishing vessels [1]. Therefore good and safe 

working conditions should be promoted on board fishing vessels and the author believes that 

it could be achieved if owners and crew use a safety management system. Fisheries and 

fishing is the most important [2], the oldest and for a long time the largest industry in Iceland, 

but also one of the most dangerous and therefore it is paramount that the safety of fishermen 

be as good as it can get. The safety management system analyzes systematically the way in 

which accidents occur on board ships. Various reviews have been conducted on safety 

management systems for fishing vessels, however a system that fits for all or a large group of 

fishing vessels has not yet been put together in Iceland.  

In this thesis the author looked into what has been done to establish safety management 

systems in fishing vessels in Iceland, in cooperation with three fishing operators in 

Vestmannaeyjar. The three fishing operators were sent a questionnaire to be answered on 

board four ships in an attempt to answer the following research questions: 

1) What is the necessity and how could the implementation of a safety management 

system for fishing vessels in Iceland be configured? 

2) Who should be responsible for safety on board fishing vessels in Iceland? 

3) Is it wise to put the inspection process in the hands of the shipping company and the 

crew? 

The results reveal answers to research questions. The need for a safety management system on 

fishing vessels in Iceland is substantial. Especially when larger companies are involved. 

Furthermore, the author thinks that the fishing companies should be responsible for hiring a 

person or persons that is the title designated person on board and is therefore responsible for 

safety on board. Finally, the author thinks it could be beneficial to put the inspection process 

in the hands of the shipping company or the crew, that is if it would be conducted 

accordingly. The implementation of self inspection should be done in cooperation with the 

owners and crew and it should be considered to make this inpspection legally binding so the 

fisihing companies will be obligated to enforce these inspections.   

Keywords: Fishing Vessel, Safety Management, risk assessment, self inspection.  

http://www.seasafetytraining.co.za/tag/fishing-vessel/
http://www.seasafetytraining.co.za/tag/safety-management/
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Þakkir 

Verkefni þetta hefði aldrei orðið til nema fyrir aðstoð þeirra sem stóðu mér næst við þessa 

verkefnavinnu. 

 

Ég vil fyrst og fremst þakka leiðbeinendum mínum þeim Jóni Bernódussyni og Haraldi 

Sigþórssyni starfsmönnum hjá Samgöngustofu fyrir alla aðstoðina. Enn fremur vil ég þakka 

starfsmönnum bæði á sjó og landi í eftirfarandi útgerðum í Vestmannaeyjum, Huginn ehf, 

Ísfélaginu og Vinnslustöðinni í Vestmannaeyjum fyrir að gefa mér hluta af sínum tíma og 

svara fyrir mig spurningalistum. 

 

Í lokin vil ég þakka fjölskyldu minni og vinum fyrir þann ómetanlega stuðning sem þau hafa 

veitt mér í gegnum námið.  
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Orðskýringar 
 

DP – (e. designated person), öryggisstjóri ber ábyrgð á innleiðingu, viðhaldi, þróun og eftirliti 

á öryggismálum fyrirtækis. 

 

GÁMES – (e. HACCP, Hazard Analysis and Critical Control Points), GÁMES stendur fyrir 

greining áhættu og mikilvægra eftirlitsstaða. Meginmarkmið innra eftirlits í fyrirtækjum er að 

tryggja öryggi, gæði og hollustu matvæla í þeim tilgangi að neytendur verði ekki fyrir tjóni á 

heilsu sinni við neyslu á matvöru.  

 

ISM - (e. International Safety Management), ISM kóðinn eru reglur um alþjóðlegt 

öryggisstjórnunarkerfi til að bæta öryggi í siglingum og koma í veg fyrir atvik sem leitt geta 

til mengunar hafs og stranda. 

 

RNSA – Stendur fyrir Rannsóknarnefnd samgönguslysa og er stofnun sem heyrir 

stjórnsýslulega undir Innanríkisráðherra. Hún starfar sjálfstætt og óháð stjórnvöldum og 

öðrum rannsóknaraðilum, ákæruvaldi og dómstólum. Hjá RNSA starfa 7 manns, þ.e. 6 

rannsakendur og 1 móttökuritari. Í lögunum er meðal annars að finna þrjá mismunandi kafla 

um rannsókn flugslysa, sjóslysa og umferðaslysa (ásamt alvarlegum atvikum). Rannsóknum 

er þannig skipt í einstaka flokka sbr. 4.gr. laganna. 

 

ÖSK – Stendur fyrir öryggisstjórnunarkerfi, kerfi þar sem kerfisbundnar ráðstafanir eru 

gerðar til að tryggja að starfsemi sé samkvæmt öryggiskröfum laga og reglugerða og sönnur 

eru færðar á með skráningu atvika eða tilfella. 

 

 

  



2 

 

1 Inngangur 

1.1 Tilgangur og bakgrunnur 

Þetta verkefni varð til í samvinnu við starfsmenn Samgöngustofu, þá Jón Bernódusson og 

Harald Sigþórsson. Gerðar hafa verið ýmsar úttektir eða greiningar á öryggisstjórnunarkerfi 

fyrir fiskiskip. Margar hugmyndir hafa komið fram en fram til þessa  hefur ekki verið sett 

saman kerfi sem hentar almennt fyrir fiskiskip. Í þessu verkefni verður skoðað hvað hefur 

verið gert til að koma á öryggisstjórnunarkerfum í fiskiskipum á Íslandi, leitast verður við að 

finna hvaða áherslur þurfa að vera og að lokum verður reynt að svara þeim 

rannsóknarspurningum sem settar verða fram hér að neðan.  

 

Sjávarútvegur og fiskveiðar eru ein helsta og elsta atvinnugreinin á Íslandi og jafnframt ein sú 

hættulegasta og því er afar mikilvægt að öryggi sjómanna sé eins og best verður á kosið. 

Langflest slys sem verða á skipum á Íslandi verða á fiskiskipum [1]. Til eru rannsóknir sem 

sýna að sjómennska er hættulegt starf þar sem það geta verið áhættusamar og erfiðar 

vinnuaðstæður. Einnig verða oft vond veður við Íslandsstrendur þá helst yfir vetrarmánuðina 

sem minnka þessa hættu ekki [3]. Stöðugt ætti að vera unnið að því að bæta öryggi sjómanna. 

Aukin þekking, kennsla og þjálfun er grunnur að betra öryggi bæði á sjó og landi. Ekki ætti að 

vera nóg að treysta eingöngu á skoðunaraðila sem koma sjaldan um borð og nauðsynlegt er að 

fylgjast betur með ástandi skipa og búnaði þeirra, þess vegna er reglulegt öryggiseftirlit 

nauðsynlegt og því ætti að innleiða virkt öryggiskerfi í fiskiskip. Skráning slysa og rannsókn 

óhappa og „næstum slysa― er nauðsynleg til að geta greint og komist að því hver var orsökin 

og þannig koma á úrbótum til að koma í veg fyrir að eins eða svipuð slys verði.  

 

Þeirri aðferðafræði sem verður beitt í þessu verkefni er öflun gagna um sjóslys á Íslandi, 

rannsókn á þekkingu og þörf fyrir öryggisstjórnunarkerfi í samvinnu við útgerðir í 

Vestmannaeyjum þar sem spurningarlistar verða lagðir fyrir áhafnir þessara útgerða og unnið 

úr niðurstöðum sem þeir leiða til. 

 

Rannsóknarspurningar og tilgátur verkefnisins eru eftirfarandi: 

1) Hver er þörfin og hvernig má útfæra öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum á Íslandi? 

2) Hver eða hverjir eiga að bera ábyrgð á öryggismálum um borð í fiskiskipum á Íslandi? 

3) Er skynsamlegt að setja skoðunarferli í hendur útgerðar og áhafnar, eigin skoðun sem 

verkferil í öryggisstjórnunarkerfum?  
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1.2 Uppbygging verkefnis 

Verkefni þetta er heimildavinna og rannsókn. Verkefnið samanstendur af fimm köflum ásamt 

viðaukum. Fyrsti kaflinn inniheldur inngang að verkefninu, kafli tvö hefur að geyma 

fræðilegan bakgrunn um viðfangsefni verkefnisins, þriðji kafli inniheldur upplýsingar um 

rannsóknina, fjórði kafli inniheldur niðurstöður rannsóknarinnar ásamt heildar niðurstöður 

verkefnisins og fimmti og síðasti kaflinn inniheldur umræður. Því næst er að finna 

heimildalista og viðauka verkefnisins.  

 

Í fyrsta kafla er tilgangi verkefnisins varpað fram, rannsóknarspurningar lagðar 

fram og farið yfir uppbyggingu verkefnisins. 

 

Í öðrum kafla er að finna fræðilegan bakgrunn þar sem m.a. er farið stuttlega í 

sögu fiskiskipa á Íslandi, farið hratt yfir fiskiskipaflotann á Íslandi, sjóslys og 

áætlun um öryggi sjófarenda rædd ásamt öryggi á sjó, farið í lög og reglugerðir og 

öryggisstjórnunarkerfi sem og ISM staðallinn kynntur. GÁMES kerfið útskýrt í 

stuttu máli og farið í svefn og mikilvægi hans. Fjallað er um eigin skoðun skipa og 

að lokum farið í þá aðferðafræði sem þegar er til varðandi öryggisstjórnunarkerfi 

fyrir fiskiskip á Íslandi. 

 

Í þriðja kafla eru upplýsingar um rannsóknina, hvaða aðferðafræði var notuð og 

stuttir kaflar um áhættumat, mælitæki og þátttakendur. Rannsóknin sjálf kynnt og 

stuttlega farið í greiningu og úrvinnslu gagna. 

 

Í fjórða kafla er að finna niðurstöður unnar útfrá spurningalistunum, heildar 

niðurstöður verkefnisins og svör við rannsóknarspurningum. 

 

Fimmti og síðasti kafli þessa verkefnis inniheldur umræður og lokaorð 

verkefnisins.  

 

Í viðaukum er að m.a. að finna spurningalistana sem sendir voru um borð í skipin, 

áhættumat sem var gert, sýnishorn af áhættumati fyrir skuttogara, svörin við 

spurningalistum og drög að viðbætum í öryggishandbók.  
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2 Fræðilegur bakgrunnur 

2.1 Inngangur 

Í þessum kafla verður fjallað örstutt um fiskiskip á Íslandi, sjóslys og öryggi á sjó. Komið inn 

á lög og reglugerðir er varða öryggi og öryggisstjórnun á sjó og öryggisstjórnunarkerfi kynnt 

sem og ISM-kóðinn, farið í svefn og hvernig hann getur haft áhrif á vinnu um borð í skipum, 

eigin skoðun kynnt og að lokum verður farið aðeins yfir þá aðferðafræði sem þegar er til hvað 

varðar öryggisstjórnunarkerfi. 

2.2 Fiskiskip á Íslandi 

Íslendingar hafa stundað fiskveiðar í kringum Ísland frá landnámstíð og var sjávarútvegur stór 

þáttur í þjóðarbúskap íslensku þjóðarinnar sem hann er enn í dag. Sögu sjávarútvegs á Íslandi 

má skipta í þrjú skeið, árabátaöld, skútuöld og vélaöld [4]. 

 

Árabátaöldin var lengsta tímabilið allt frá því byggð hófst hér á landi þar til á fyrsta áratug 20. 

aldarinnar. Á þeirri öld voru bátarnir ekki nærri eins vel búnir og skipin í dag, bátarnir voru 

opnir og handknúnir og allur búnaður sem notast er við í dag ekki fáanlegur þá. Helstu 

tegundir árabáta sem notaðir voru kölluðust sexæringar, áttæringar, teinæringar og tólfæringar 

[4]. Íslendingar fóru að gera út þilskip um aldamótin 1900 en þá má segja að skútuöldin hafi 

hafist og stóð hún yfir í um 130 ár eða allt til áranna 1926 og 1927 þegar síðustu þilskipin 

voru gerð út frá Ísafirði og Akureyri [4]. Vélaöld hófst á Íslandi árið 1902 þegar vél var sett í 

sexæring frá Ísafirði sem bar nafnið Stanley, sjá mynd 2.1 en í dag erum við enn á vélaöld [5]. 

 

Mynd 2.1 Stanley, fyrsti íslenski vélbáturinn. Teikning eftir Sigurð Guðjónsson. 
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Árið 1905 kom fyrsti togarinn til landsins en hann var keyptur frá Englandi og bar nafnið 

Coot. Með tilkomu hans var hægt að auka fiskmagn úr sjó og sækja fiskinn á fleiri mið. Meiri 

vinna varð til með auknum afla og Íslendingar fóru að flytja út ferskan fisk til Bretlands. 

Fljótlega eftir að fyrsti togarinn var fluttur inn fóru fleiri útgerðir að flytja inn togara til 

landsins og voru þeir orðnir yfir 20 talsins í kringum 1915, 42 um 1930 og samkvæmt 

skipskrá 2014 voru 1.700 fiskiskip skráð á Íslandi [5]. 

 

Samgöngustofa hefur umsjón með skráningu skipa á Íslandi. Skráningarskyld eru eftir lögum 

nr. 115/1985 öll skip sem eru 6 metrar að lengd eða lengri. Heildarskrá fyrir skráð íslensk skip 

er gefin út á hverju ári þar sem finna má allar helstu upplýsingar um skip á Íslandi s.s. 

skráningarnúmer, umdæmisnúmer, kallmerki, fyrra nafn, heimahöfn, smíðastaði, gerð, efni, 

afl, vélar, vélartegund, rafspennu, brúttótonn og brúttórúmlestir, lengd, breidd og dýpt [6].  

 

Samkvæmt „Skrá yfir íslensk skip og báta 2014― voru 2.300 skip og bátar skráðir á Íslandi í 

upphafi árs 2014 þar af voru 1.700 fiskiskip eða um 74% skipaflotans, af þeim voru 1.302 

undir 15 brúttótonnum [7], sjá nánar í töflu 2.1. Samkvæmt tölum frá Hagstofu Íslands voru 

3600 manns starfandi við fiskveiðar árið 2013. 

 

Tafla 2.1 Skipafloti 2014 [7] 

 

 

1. janúar 2014 Fjöldi BT

Fiskiskip allir flokkar 1700 154.844

Fiskiskip undir 15 BT 1302 8.442

Fiskiskip 15 BT og yfir 268 84.520

Fiski-, farþegarskip 27 487

Frístundafiskiskip 48 199

Hvalveiðiskip (BT á 2) 4 1.034

Nótaveiði/skuttogari 1 2.156

Skuttogari 50 58.006
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2.3 Sjóslys 

Rannsóknarnefnd samgönguslysa - sjóslys heldur utan um alla skráningu sjóslysa og má 

nálgast allar helstu upplýsingar á vef þeirra www.rnsa.is. 

Miklu færri fiskiskip farast í dag en fyrir tæpum 30 árum. Á árunum 1989-1991 fórust 13 skip 

en á árunum 2010-2012 fórst eitt skip samkvæmt upplýsingum frá Samgöngustofu. Sjá mynd 

2.2. Dauðaslysum hefur einnig fækkað til muna en á árunum 1971-1973 fórust 26 manns 

samanborið við árin 2010-2012 þegar einn lét lífið á sjó. Á báðum þessum tímabilum var 

fjöldi starfandi sjómanna 4000-4500 manns, sjá mynd 2.3. 

 

Mynd 2.2 Fiskiskip farast, meðaltal á 3 ára tímabilum [8] [9]  

 

Mynd 2.3 Dauðaslys, meðaltal á 3 ára tímabilum [10] [11] 
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Banaslys til sjós voru mjög algeng á 

árum áður. Þeim hefur hinsvegar 

fækkað gríðarlega síðustu þrjá 

áratugina eins og sjá má á mynd 2.4. Í 

ársskýrslu rannsóknarnefndar sjóslysa 

kemur fram að á árunum 1971-1980 

fórust 203 á sjó en á árunum 2001-

2010 fórust 21. Margir þættir hafa áhrif 

á þessa þróun en sjálfsagt spilar 

stofnun Slysavarnaskóla sjómanna, 

sem stofnaður var árið 1985, stórt 

hlutverk en þar er krafa um að menn 

endurmennti sig á fimm ára fresti. Fækkun sjómanna, breytt sjósókn og betri skipakostur 

skilar sér einnig í fækkun sjóslysa. Kvótakerfinu var komið á með lagasetningu árið 1983, 

sem tók gildi árið 1984 [13]. Með tilkomu þess fara menn síður á sjó í brjáluðu veðri og því 

eru menn ekki að leggja sig í óþarfa hættu. Hér áður fyrr var fiskað í öllum veðrum og vindum 

og mætti segja að máltækið „þeir fiska sem róa― hafi ráðið ríkjum.  

 

Á tíu ára tímabili frá 1986-1996 

urðu að meðaltali 7,5 banaslys á 

ári á fiskiskipum frá Íslandi og 

voru þessi sjóslys 17,5% 

banaslysa á öllu landinu þessi ár 

sem er gríðarlega stórt hlutfall ef 

litið er til þess að sjómenn voru 

um 4,5% af starfandi fólki í 

landinu á þessu tímabili [15]. 

Samkvæmt tölum úr ársskýrslum 

rannsóknarnefndar sjóslysa frá 

árunum 2008-2011 verða flest 

slys á sjó um borð í fiskiskipum og minni fiskibátum. Einnig ef skoðaðar eru eldri skýrslur þá 

verða flest slys þar einnig um borð í fiskiskipum, sjá mynd 2.5. 

 

 

Mynd 2.4 Banaslys til sjós 1971-2010 [12] 

  

Mynd 2.5 Flokkun atvika eftir tegundum skipa á árunum 2008-2011 [14] 
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Þegar slys verða þar með talin sjóslys eru orsökin oftar en ekki vegna keðjuverkandi atvika (e. 

chain of events). Í mörgum tilfellum ef ekki öllum væri hægt að koma í veg fyrir slys eða 

minnka afleiðingar þess ef keðjan væri rofin tímanlega [16], þ.e.a.s áður en hún veldur 

varanlegu tjóni eða dauða. Til að eiga möguleika á að útiloka eða draga úr slysum á sjó þurfa 

orsökin að liggja ljóst fyrir. Þau gögn sem til eru sýna að helstu ástæður slysa á sjó eru:  

 

- Tæknin er of flókin (5 %) 

- Ófullnægjandi viðhald á búnaði (8%) 

- Ófullnægjandi eða gallaðir varahlutir (3%) 

- Aldur skipsins (4%) 

- Mannleg mistök (80%) 

 

Um 80% slysa um borð í fiskiskipum má rekja til mannlegra mistaka [17]. Margar rannsóknir 

hafa leitt það í ljós að mannleg mistök draga úr öryggi sjómanna. Því ætti alltaf að leggja 

áherslu á að reyna að draga úr mannlegum mistökum þegar verið er að reyna fækka slysum á 

sjó. Gert hefur verið mat á því hvað það er sem leiðir til slaks öryggis um borð í fiskiskipum 

með orsök-afleiðing aðferðinni (cause-effect method, Ishikawa skýringamynd). Þetta mat er 

byggt á gögnum úr fræðiritum og rannsóknum á helstu orsökum sjóslysa. Þessi skýringamynd 

sýnir hvaða mannlegu mistök eru að valda sjóslysum [18]. 

 

Mynd 2.6 Ishikawa skýringamynd [18] 

 



9 

 

Eftirfarandi atriði flokkast undir mannleg mistök og má rekja til sjóslysa: 

 

- Engar verklagsreglur í neyðartilvikum 

- Engar skipulagðar aðgerðir 

- Skortur á upplýsingum 

- Skortur á stöðlum 

- Óskýrar leiðbeiningar 

- Ekki viðeigandi þekking og reynsla 

- Engin hvatning 

- Ábyrgðarhlutverk ekki nógu skýrt 

 

Þó svo að stór hluti slysa verði vegna mannlegra mistaka þá eru fleiri ástæður fyrir sjóslysum 

eins og talið var upp hér að ofan, tæknin of flókin, viðhald búnaðar, gallaðir varahlutir og 

aldur skipsins. Þegar koma þarf í veg fyrir slys eða fyrirbyggja að slys eða tjón verði meira en 

það þegar er orðið þurfa fyrstu viðbrögð við slysi að koma upp eins fljótt og mögulegt er áður 

en keðjuverkandi atvik eiga sér stað. Þessi fyrstu viðbrögð leggja grunninn að áframhaldandi 

aðgerðum. Heildarskipulagið er því byggt upp út frá fyrstu viðbrögðum. Því betri sem 

skipulagið er því meira verður öryggið og endurkoman auðveldari [16]. 

 

2.4 Áætlun um öryggi sjófarenda 

Áætlun um öryggi sjófarenda var ákvörðun komin frá samgönguráðherra í byrjun árs 2000 og 

í lok þess árs skilaði verkefnisstjórn sem hafði að skipa hagsmunaaðila frá sér tillögum til 

ráðherra. Í byrjun árs 2001 lagði ráðherra fram þingsályktunartillögu um áætlun fyrir árin 

2001 til 2003 sem var samþykkt á Alþingi 19. maí sama ár. Helstu ástæður þess að áætlun 

þessi var sett af stað er sú að slys á sjó eru of algeng, kostnaður þjóðfélagsins of hár og reyna 

átti að sameina krafta þeirra sem vinna að öryggismálum. Markmið áætlunarinnar er að 

tryggja öryggi íslenskra skipa, áhafna þeirra og farþega ásamt skipum sem sigla innan 

íslenskrar efnahagslögsögu, fækka sjóslysum og draga úr tjóni af völdum sjóslysa. Helstu 

verkefni áætlunarinnar er menntun og þjálfun sjómanna, öryggisstjórnun í skipum, 

fræðsluefni og upplýsinga miðlun ásamt rannsóknar- og þróunarverkefnum [19]. 

  



10 

 

2.5 Öryggi á sjó 

Skilgreiningum á hugtakinu öryggi á sjó, er hægt að skipta upp í eftirfarandi fimm atriði, sem 

eru að mörgu leyti hvert tengd öðru [20]. 

 

1 Öryggi skipsins 

Hér er átt við að skipið sé undir öllum kringumstæðum haffært, þ.e.a.s. allur siglingabúnaður, 

vélar, bolur og stöðugleiki skipsins séu eins góð og kostur er. Undir þennan lið flokkast einnig 

atriði eins og:  

- hæfni og menntun áhafnar, skipstjórn og vélstjórn 

- siglingatæki, fjarskiptabúnaður og siglingaljós 

- viðvörunarkerfi, eldvarnir og björgunarbúnaður 

 

2 Öryggi skipverja við vinnu um borð 

Hér er horft á vinnuumhverfið, s.s. vinnuaðstæður, ásamt færni og kunnáttu skipverja til að 

sinna störfum sínum. Undir þennan lið flokkast atriði eins og:  

- vinnubrögð sem viðhöfð eru og stjórnun þeirra 

- vinnuaðstæður og búnaður við veiðar og vinnslu, veiðifæri og vinnuvélar 

- öryggisbúnaður við vinnuna, hjálmar, hanskar, skór og öryggislínur 

 

3 Öryggi skipsverja almennt um borð 

Hér er átt við aðbúnað skipsverja á frívöktum, s.s. hvíld og afþreyingu ásamt félagslegu 

umhverfi. Þetta eru atriði eins og:  

- viðvörunarkerfi og útgönguleiðir 

- björgunarbúnaður og kunnátta á notkun hans 

- aðstoð úr landi, læknishjálp, sjúkraflutningar og björgun 

- þekkingu um borð á umönnun sjúkra og slasaðra 

- almennar vistaverur, svefnaðstaða, og loftræsting  

- matsalur, eldhús og hæfileikar kokksins 

- möguleikar til tómstunda og heilsueflingar 
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4 Öryggi í landi 

Sigling í land og við hafnir, ásamt legu við bryggju koma undir þennan lið. Helst ber hér að 

nefna:  

- sjómerki, vitar, leiðarmerki og dufl 

- innsiglingar í hafnir, upplýsingar um sjávarbotn og dýpi 

- hafnaraðstöðu, ástand bryggju og lýsingu 

- legu við bryggju, frágang landfesta og landgangs 

 

5 Öryggi umhverfis 

Undir þennan lið flokkast umhverfismál, og er sérstaklega hugað að því að koma í veg fyrir 

mengun sjávar. Hér ber helst að nefna:  

- viðbrögð við olíuleka, aðgerðir og tilkynningar 

- meðhöndlun ónýtra veiðafæra og annars úrgangs frá skipi 

 

2.6 Lög og reglugerðir varðandi öryggisstjórnun 

Til er reglugerð frá 17. mars 2009 um öryggisstjórnun skipa, nr. 337/2009. Reglugerð þessi 

byggir á reglugerð Evrópuþingsins og ráðsins (EB) nr. 336/2006 frá 15. febrúar 2006. 

Markmið þessarar reglugerðar er að efla öryggisstjórnun skipa og öryggi við rekstur þeirra, 

svo og að koma í veg fyrir mengun frá skipum. Reglugerðir þessar ná hinsvegar ekki til 

fiskiskipa [21]. 

 

2.7 ISM staðallinn 

ISM (International Safety Management) er alþjóðlegur staðall um öryggisstjórnun skipa og 

mengunarvarnir, sem samþykktur var af Alþjóðasiglingamálastofnuninni (IMO) með ályktun 

þingsins A.741(18) frá 4. nóvember 1993, með áorðnum breytingum. ISM staðallinn er staðall 

fyrir öryggisstjórnunarkerfi útgerða og skipa og var hann gerður vegna alvarlegra slysa sem 

urðu vegna mannlegra mistaka um borð í skipum á níunda áratugnum. Í júlí 1998 var 

staðallinn lögleiddur fyrir farþegaskip, stórflutningaskip, gas-, efna- og olíuflutningaskip 

stærri en 500 GT ásamt útgerðum þeirra. Í júlí 2002 var hann lögleiddur fyrir flutningaskip og 

borpalla stærri en 500 GT ásamt útgerðum þeirra. Stór hluti skipaflotans er enn utan staðalsins 

og þar með talin eru fiskiskip. Markmið þessa staðals er að tryggja öryggi á sjó, koma í veg 

fyrir slys á mönnum eða tap á lífi og fyrirbyggja skemmdir á umhverfi [22]. 



12 

 

2.8 Öryggisstjórnunarkerfi 

Öryggisstjórnunarkerfi hefur það hlutverk að greina markvisst með hvaða hætti slys verða um 

borð í skipum. Útgerðir setja sér stefnu í öryggis- og umhverfismálum. Í 

öryggisstjórnunarkerfum eru ákvæði um að skrá og halda utan um óhöpp, mistök og slys sem 

verða á vinnustað. Einnig skal innleiða verkferla til úrbóta svo hægt sé að koma í veg fyrir að 

svipuð óhöpp, mistök eða slys endurtaki sig seinna meir. Öryggisstjórnunarkerfi fyrir 

fiskiskip hefur þann tilgang að auka öryggi, fækka óhöppum og slysum eða öllu heldur að ná 

stjórn á öryggismálum um borð og að koma á innra öryggiseftirliti á skipum, snýst það m.a. 

um það hvernig er best að koma nýjum starfsmönnum inn í starfsemina um borð. Í 

öryggisstjórnunarkerfum fyrir fiskiskip skal skilgreina m.a. skipulag, ábyrgðarskiptingu, 

skráningu og eftirlit á svæðum og innri úttektir [22].  Öryggisstjórnunarkerfið getur ekki 

virkað nema að yfirmenn og áhöfn skipanna hafi gert sér grein fyrir hvar hættusvæði eru um 

borð og hvaða störf eru hættuleg á siglingu og á meðan veitt er. Þeir þurfa líka ákveða hvaða 

varúðarráðstafanir eru nauðsynlegar til að koma í veg fyrir slys og hafa það skráð hjá sér [23]. 

   

2.9 HACCP (GÁMES)  

HACCP stendur fyrir Hazard Analysis and Critical Point eða á íslensku „Greining áhættuþátta 

og mikilvægra eftirlitsstaða―, GÁMES og er þetta svokallað innra eftirlit. Markmið með innra 

eftirliti er að tryggja öryggi, gæði og hollustu matvæla og í virku HACCP kerfi eru staðir sem 

skipta mestu máli hvað varðar framleiðslu og dreifingu skilgreindir. Einnig eru rétt viðbrögð 

við frávikum skilgreind ásamt nauðsynlegu eftirliti. Lýsa má innra eftirlistskerfi sem 

áframhaldi af góðum framleiðsluaðferðum og er ábyrgðin á framleiðandanum að fylgja því 

eftir. Kerfið er byggt á því að skráning á mælanlegum breytum er gerð og nota má þessar 

skráningar til að geyma upplýsingar sem síðar geta nýst í ferilstýringu [24]. 

 

Þetta kerfi er svokallað lágmarkskerfi og notað til að setja upp forvarnir. Framleiðslan er 

greind skref fyrir skref og listað niður hvað getur farið úrskeiðis. Uppsetningin á því getur 

verið breytileg og gætu tvö keimlík fyrirtæki verið með mjög ólík kerfi. HACCP kerfið nær 

yfir nokkra mikilvæga þætti er ákvarða gæði tekur ekki inn óskir neytenda [25]. 
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2.10 Svefn 

Undirstaða heilbrigðs lífs er góður svefn. Svefn eru öllum mikilvægur og ef einstaklingar ná 

ekki góðum svefni eða fá ekki nægan svefn getur það leitt til heilsubrests. [26]. Vaktavinna 

hefur óhjákvæmileg áhrif á svefnmynstur og getur þannig haft áhrif á heilsufar. Rannsóknir 

hafa sýnt að þeir einstaklingar sem vinna vaktavinnu sofa að jafnaði um sjö klukkustundum 

minna á viku og um 20% þeirra kvarta undan slæmum svefni, einbeitingarskorti og þreytu. 

[27]. Vaktakerfi undirmanna á fiskiskipum er yfirleitt 6 tíma vaktir og yfirmönnum 12 tíma 

vaktir en eru auðvitað háð breytingum t.d. ef vel fiskast. Rannsóknir hafa sýnt að besti 

svefninn sé frá miðnætti og fram á morgun því hefur þetta vaktakerfi þann galla að menn eru 

alltaf að sofa á sama tíma dags og því helmingur undirmanna sem fær ekki að hvílast frá 

miðnætti til morguns [28]. En með þessu skapast sú hætta á að sjómenn verði fyrir svefnskorti 

sem gæti haft það í för með sér að syfja og þreyta safnist upp og geti þannig valdið mikilli 

hættu á þeim sjálfum og öðrum áhafnarmeðlimum þar sem líf og heilsa þeirra er í húfi.  

Stór hluti íslenskra fiskiskipa er hannaður þannig að svefnaðstaða áhafnar er sitt hvoru megin 

við lestarrýmið sem kann að valda enn frekari hávaða þegar troll eru sleppt út og dregin inn. 

Önnur atriði sem hafa áhrif á svefn eru, ljós eða lýsing, kaffidrykkja, nikótín og áfengi [29]. 

Hreyfiveiki eða sjóveiki getur einnig haft áhrif á einbeitingu og öryggi sjómanna. Á meðan 

einstaklingur er í umhverfi þar sem hann er á sífelldri hreyfingu mun hann verða fyrir 

einkennum hreyfiveiki á endanum og til að tryggja öryggi hans og annarra áhafnarmeðlima 

þarf að vita hvernig eigi að bregðast við þeim. Hreyfiveiki þarf ekki eingöngu að birtast í 

formi flökurleika og uppgangs heldur getur hún líka verið þreyta, kaldur sviti og almenn 

vanlíðan sem veldur því að menn verða óvinnufærir og jafnvel ekki hæfir til að vinna sína 

vinnu og þar með stofna sér og öðrum í hættu [30]. 

 

Eins og áður hefur komið fram þá má rekja um 80% sjóslysa til mannlegra mistaka og eru þau 

einna helst vegna þreytu og svefnleysis vegna of mikil vinnuálags. Kannanir sýna til að 

mynda að á árunum 1986-1991 urðu 12% skipsstranda vegna þess að skipstjórnendur sofnuðu 

á verðinum. Aðrar algengar ástæður eru skortur á nauðsynlegum sjókortum, röng notkun 

staðsetningartækja, ófullnægjandi skipulag vakta í brú, vanræksla, kæruleysi og ónæg réttindi 

hjá þeim er starfa í brúnni einnig eru sumir skipstjórnendur að sinna fleiri störfum í brúnni en 

skipstjórn en það er bannað með lögum [31].  
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2.11 Eigin skoðun skipa 

Sjálfskoðun skipa eða eigin skoðun skipa er skoðun á skipum sem framkvæmd er af eiganda 

skips og hans áhöfn. Þetta er einfaldari og ódýrari leið til að framkvæma reglubundnar 

skoðanir á skipum sem núna eru framkvæmdar af viðurkenndum skoðunarstofum, hér á landi 

af Samgöngustofu, skoðunarstofum og flokkunarfélögum. Virkar þetta á þann veg að eigandi 

skips fær í hendurnar gátlista sem hann fyllir út og sannreynir hvort allt sem er á listanum sé í 

lagi um borð í hans skipi. Listanum skilar hann svo útfylltum til Samgöngustofu sem fer 

tilviljanakennt í eftirlitsferðir um borð í þau skip sem vinna með eigin skoðun skipa til að 

kanna hvort allt standist og hvort rétt var farið að við eigin skoðun [32].  

 

Eigin skoðun skipa er meðal á rannsóknar- og þróunarverkefna Samgöngustofu sem og innan 

áætlunar um öryggi sjófarenda sem er verkefni til að auka öryggisvitund sjómanna með 

tilkomu sérstakrar handbókar þar sem áhersla er lögð á eigin skoðun skipsins [33]. Í þessari 

handbók væri að finna upplýsingar um það eftirlit sem skip gangast undir og þannig gætu 

áhafnarmeðlimir gert sér grein fyrir þeirri aðferðafræði sem farið er eftir í skipaeftirliti og 

jafnframt komið með hugmyndir að endurbótum ef þeir telja þörf á því. Eigin skoðun skipa 

hlýtur að vera háð því hvort stærri skip eru með öryggisstjórnunarkerfi eða ekki og minni skip 

með heimild stjórnvalda til slíkrar sjálfsskoðunar. 

 

2.12 Aðferðafræði sem til er 

Krafa var gerð um að koma á öryggisstjórnunarkerfum í alþjóðlegum siglingum og hefur 

gefist mjög vel. Stærri útgerðir hafa sett upp svona kerfi til að tryggja öruggan og góðan 

rekstur skipa í sínum rekstri. Í útgerðum þar sem stöðugleiki og samfella er í rekstrinum er 

auðvelt að koma upp svona kerfi og halda því gangandi [34]. Samkvæmt skýrslu stjórnar 

Landssambands íslenskra útvegsmanna frá starfsárinu 2007-2008 er öryggisstjórnunarkerfi 

fyrir fiskiskip það verkefni sem mun skila hvað mestu til að auka öryggi sjómanna. Á þessum 

árum var samið um að gera öryggisstjórnunarkerfi sem byggt er á ISM kóðanum.   

 

Eins og fram hefur komið þá var ISM staðallinn fyrir farþegaskip, stórflutningaskip, gas-, 

efna- og olíuflutningaskip stærri en 500 GT ásamt útgerðum þeirra lögleiddur hér á landi árið 

1998. Markar þetta upphaf öryggisstjórnunar eins og um ræðir hér á Íslandi. Til eru tillögur 

sem gerðar hafa verið fyrir öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip á Íslandi. Má þar nefna  að 

Háskóli Íslands fór af stað með verkefni árið 1999 unnið af Ingimundi Valgeirssyni sem hét 
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―Áhættugreining í veiðiskipum‖ í samvinnu við Þorbjörn-Fiskanes útgerð í Grindavík en þeir 

gerðu öryggisstjórnunarkerfi á línu- og netabátum útgerðarinnar á árunum 2002-2004. Þetta 

kerfi byggði á HACCP sem er áhættugreiningarkerfi sem komið var inn á hér að ofan. Þar 

kemur fram að skipstjórinn er ábyrgur fyrir öryggiseftirlitinu um borð og notar kerfið til að 

dreifa eftirlitinu á alla um borð. Áhöfnin dregur hvaða eftirliti þeir eiga að sinna í hverjum túr. 

Þannig læra allir um borð á öryggismál um allt skip ekki bara á svæðinu sem þeir vinna á 

dagsdaglega.  

 

Einnig er til upplýsingahefti eða öllu heldur drög að öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip á 

Íslandi í hefti sem Jón B. Hafsteinsson hefur sett saman, þar eru allar helstu upplýsingar sem 

þurfa að koma fram í öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip og er góður grunnur til að styðjast 

við þegar öryggisstjórnunarkerfi er byggt upp. Árið 2009 fékk  NAVIS ehf í samvinnu við HB 

Granda hf. og Siglingastofnun Íslands það hlutverk að raunhæfa, þjappa og aðlaga þetta kerfi 

að fiskiskipum [23]. Í viðaukum E og F er að finna framkvæmdaferli og uppbyggingu að ÖSK 

sem NAVIS gerðu á sínum tíma. 

2.13 Öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskip eftir Jón B. Hafsteinsson 

Til eru drög að öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip eftir Jón B. Hafsteinsson sem byggð eru 

á ISM staðlinum. Í þessum drögum er að finna leiðbeiningar og skilgreiningar hvað varðar 

stefnu, ábyrgð, valdsvið, verklag, frávik, skýrslur og eftirlit bæði hvað um borð í skipinu og 

hjá útgerð. Drög þessi eru skýr, ítarleg og teikna upp góða mynd af því hvernig hægt væri að 

byggja upp öryggisstjórnunarkerfi. Hér verður farið aðeins í það hvaða áherslur eru þar og 

hvernig öryggiskerfið er byggt upp. Eftirfarandi upptalning er tekin úr hefti Jóns B. 

Hafsteinssonar [35]. 

 

Stefna í öryggis- og umhverfismálum 

Stjórn útgerðarinnar setur stefnu í öryggis- og umhverfismálum sem sýnir hvernig ná eigi 

markmiðum er varða öryggismál sem ISM staðallinn byggir á.  

 

Ábyrgð og valdsvið útgerðar 

Ábyrgð útgerðar og valdsvið  skal vera skýr, ábyrgð á stjórn útgerðar í landi  þarf að vera 

skýr, sérstaklega ef fleiri en eitt skráð félag stendur að rekstrinum. Starfsmenn í landi skulu 

sjá um mál er varða öryggi og mengunarvarnir og hafa skal aðstöðu í landi til staðar ef 

hættuástand skapast. Dæmigert skipurit á fiskiskipi má sjá á mynd 2.7. 
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Öryggisfulltrúi 

Öryggisfulltrúi er starfsmaður í landi sem hefur beinan aðgang að yfirstjórn útgerðar og er 

tengiliður á milli skips og lands. Hans hlutverk er að halda öryggisstjórnunarkerfinu gangandi 

og hafa eftirlit með öllum þáttum er varða öryggi og mengunarvarnir. Skipstjóri þarf að geta 

haft beinan aðgang að öryggisfulltrúa og þarf því að skipa staðgengil fyrir hann sé 

öryggisfulltrúinn ekki til staðar. Öryggisfulltrúinn fylgist með nýjungum á sviði öryggismála 

og hefur forustu um að innleiða lögbundnar nýjungar um borð á hverjum tíma í samvinnu við 

áhöfn. Hann sér einnig um að öryggishandbókin sé uppfærð og tekur við ábendingum um 

breytingar á handbókinni.  

 

Ábyrgð og valdsvið skipstjóra 

Skipstjórinn hefur endanlegt vald og ber ábyrgð á ákvörðunum er varða öryggi áhafnar og 

skips ásamt mengunarvörnum, útgerðin þarf að sjá til þess að þetta sé á hreinu. Talað er um 

hlutverk, starfslýsingu og skyldur skipstjóra sem og skoðanir að hans hálfu, reynslu hans og 

menntun. Útgerð ber ábyrgð á því að skipstjóri hafi tilskylda menntun og réttindi ásamt því að 

vera hæfur til mannaforráða. Hann skal einnig hafa þekkingu á öryggisstjórnunarkerfum.  

Eyðublöð: Dæmi um skoðunarskýrslu skipstjóra, þekking skipverja á ISM staðlinum. 

 

 

 

Skipstjóri 

1. stýrimaður 2. stýrimaður Matsveinn 1 vélstjóri 

2 vélstjóri 

Háseti Háseti Háseti Háseti 

Mynd 2.7 Dæmi um skipurit fiskibáts sem Jón B Hafsteinsson setti upp 
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Starfsmenn 

Fyrirtækið skal ganga úr skugga um að þeir starfsmenn sem koma beint að ÖSK við störf sín, 

skilji með fullnægjandi hætti viðeigandi reglur, reglugerðir og leiðbeiningar. 

Öryggisstjórnunarkerfið skal vera á því tungumáli sem talað er um borð. Sé einhver um borð 

sem skilur ekki það tungumál þá þarf að sjá til þess að sá aðili móttaki viðeigandi upplýsingar 

á því tungumáli sem hann skilur. 

Við ráðningu skipstjóra þarf útgerð samkvæmt ISM staðli að fá staðfest hvort skipstjóri hafi 

tilskilda menntun og hæfi til mannaforráða, að honum sé kunnugt um ÖSK félagsins og að 

hann fái nauðsynlegan stuðning til að gegna störfum sínum. Ganga þarf úr skugga að hvert 

skip sé mannað hæfum mönnum með þau réttindi sem til þarf, séu hraustir og standist 

læknisskoðanir samkvæmt lögum. Þekking starfsmanna um borð á sínu hlutverki í ÖSK er 

mikilvæg til að framkvæmd kerfisins sé með fullnægjandi hætti.  

Eyðublöð: Nýliðafræðsla, starfsmannaskrá, æfingaplan fyrir áhöfn. 

 

 

Vinnureglur um borð 

Vinnureglur sem útgerðin setur þar sem öryggi áhafnar og skips ásamt mengunarvörnum er 

haft í fyrirrúmi. Skipstjóri ber ábyrgð á og fylgist með að áhöfnin fari eftir settum 

vinnureglum um borð og samræmir vinnuferlið. Skipstjóri sér til þess að uppfærsla á 

staðlinum sé framkvæmd þegar breytingar eiga sér stað og gerir athugasemdir og tillögur að 

breytingum. Hann sér jafnframt til þess að öryggi við siglingu skipsins hafi forgang fyrir allri 

vinnu um borð. Vélstjóri sér til þess að starfsmenn í vélarúmi framfylgi settum vinnureglum 

og yfirstýrimaður að starfsreglum sé fylgt á þilfari og í vinnslurými. Öryggisfulltrúi í 

samvinnu við yfirmenn skipsins semur vinnureglur og leiðbeiningar sem notaðar eru um borð. 

Siglingaáætlun skal ferð fyrir hverja ferð hvort sem skip eru með rafræn sjókort eða 

pappírskort. Hafnarsögumaður skal vera um borð en leysir hann aldrei skipstjóra af hans 

skyldum. 

Eyðublöð: Skoðun ýmiss búnaðar og landfestartóga, brottför úr höfn – brú, siglingaáætlun – 

gátlisti, fyrir hafnarsögumann/leiðsögumann, koma í höfn – brú, koma og brottför í höfn – 

vélarúm, móttaka eldsneytis, losun sorps. 
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Neyðarviðbúnaður 

Útgerðin skipar neyðarnefnd í landi sem kölluð er til starfa þegar alvarleg neyðaratvik verða 

um borð í skipum félagsins. Nefnd þessi er skipuð lykilmönnum útgerðarinnar í landi eins og 

framkvæmdarstjóra, útgerðarstjóra, öryggisfulltrúa og skipaeftirlitsmanni. Áhöfn og 

starfsmenn í landi skulu vera viðbúnir neyðarástandi um borð. Neyðaráætlanir skulu vera fyrir 

hendi þar sem hlutverk starfsmanna eru ákveðin og samræmd. Halda skal æfingu árlega þar 

sem reynir á samvinnu við neyðarnefnd í landi. Neyðartilvik þar sem nefndin er kölluð til 

starfa eru meðal annars, eldur um borð, sprenging um borð, olíuleki, árekstur, strand, 

skrúfutjón svo fátt eitt sé nefnd. Eyðublöð: Neyðaráætlun, klefafyrirmæli. 

 

Skýrslur og greining á frávikum, slysum og hættuástandi 

Útgerðin skal setja vinnureglur um skráningu á slysum og „næstum því slysum― ásamt 

mengunaróhöppum í þeim tilgangi að greining þeirra bæti úr slysa- og mengunarvörnum. 

Þetta er gert með þeim tilgangi að hindra að slysin endurtaki sig. Markmið ÖSK er að læra af 

mistökum. Því ber að fara eftir þeim upplýsingum og leiðbeiningum sem finna má í ÖSK 

handbókinni.  

Eyðublöð: Slysaskýrsla, tjónaskýrsla, fráviks ferill. 

 

Viðhald skips og búnaðar 

Útgerðin setur vinnureglur um að viðhald skips og búnaðar sé sinnt samkvæmt 

flokkunarreglum skipsins, framleiðanda og viðbótarkröfum sem útgerð setur. Viðhaldskerfi 

sem tilgreina prófanir, eftirlit, mælingar og viðgerðir séu í samræmi við 

öryggisstjórnunarkerfið og jafnvel hluti af eigin skoðun skipsins.  

 

Útgerðin sér um að innleiða og viðhalda aðferðum við eftirlit með öllum skjölum og gögnum 

sem varða öryggisstjórnunarkerfið. 

 

Markkröfur ÖSK eru þær að hverju félagi ber að þróa, framkvæma og viðhalda ÖSK sem 

felur í sér eftirtaldar markkröfur. 

- Stefnu í öryggis- og umhverfismálum 

- Leiðbeiningar og aðferðir sem tryggja öruggan rekstur skipa og verndun umhverfis í 

samræmi við viðkomandi  alþjóðlega löggjöf og löggjöf fánaríkis 

- Skilgreining á stigi valdsviðs og samskiptaleiða milli starfsmanna á sjó og landi 
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- Vinnureglur um tilkynningu slysa og frábrigða samkvæmt ákvæðum staðalsins 

- Vinnureglur til undirbúnings neyðarástands og viðbragða við því 

- Vinnureglur um innra eftirlit og endurskoðun stjórnenda á kerfinu 
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3 Aðferðafræði rannsóknar 

Í þessum kafla verður farið yfir hvaða aðferðum var beitt við rannsóknarvinnuna, hvers konar 

mælitæki yrði notað og hverskonar úrtak yrði tekið. Hér á eftir verður farið ítarlega í þá aðferð 

sem var valin sem og hönnun rannsóknarinnar. 

 

3.1 Aðferð 

Farið var í að skoða áhættumöt sem til eru fyrir fiskiskip og gert var sýnishorn af áhættumati 

fyrir nokkrar hættur sem koma geta upp í fiskiskipum. Rannsóknin byggist fyrst og fremst á 

einni aðferðafræði en um er að ræða spurningalistakönnun sem er af eiginlegri gerð. Gerðir 

voru spurningalistar er snúa að reynslu sjómanna sem sendir voru um borð í fjögur 

uppsjávarskip. Spurningalistana er að finna í viðauka A. Var þetta gert í góðri samvinnu við 

stjórnendur útgerðanna og áhafna þeirra. Kostir þess að notast við spurningalista eru þeir að 

það er tiltölulega einföld leið til gagnaöflunar þar sem ekki þarf að ná til fólks á tilteknum 

tíma og svarendur hafa næði til að svara og engar skekkjur verða vegna áhrifa frá spyrjanda. 

Helsti ókostur er sá að það er lágt svarhlutfall [36]. Unnið var úr svörum spurningalistana og 

þau notuð til að svara rannsóknarspurningum sem lagðar voru fram í kafla 1.1. 

 

3.2 Áhættumat 

Áhættumat er greining á áhættuþáttum á vinnustað þar sem líkur á að starfsmaður verði fyrir 

heilsutjóni eru metnar [37]. Samkvæmt vinnuverndarlögum nr. 46/1980 ber atvinnurekandi 

ábyrgð á að gerð sé skrifleg áætlun um öryggi og heilbrigði á vinnustað sem byggir á 

áhættumati. Markmið þessa áhættumats er að bæta öryggi og heilsu starfsmanna og í leiðinni 

koma í veg fyrir tjón á mönnum, vélum og öðru í vinnunni. Þetta mat á áhættu á að ná til allra 

þátta í vinnuumhverfinu sem geta haft áhrif á öryggi og heilsu starfsmanna og þá sérstaklega 

þá þætti sem hægt er að sjá fyrir að séu hættulegir heilsu og öryggi starfsfólksins [37]. 

 

Þessar reglur gilda þó almennt ekki um borð í skipum en vert er að benda á reglugerð nr. 

200/2007 sem tók gildi 28. febrúar 2007 og gildir um alla vinnu um borð í skipum (nema 

varðskipum) er að finna í 5. gr. reglugerðarinnar eftirfarandi: 
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Almennar skyldur vinnuveitanda 

- framkvæma hættumat á þeim hættum sem ekki er hægt að forðast. 

 

Einnig er vert að minnast á greinar 8 og 9 í þessari sömu reglugerð. Í 8. gr. reglugerðarinnar er 

að finna kafla sem fjallar um hættumat í skipum, þar segir: 

 

Ýmsar skyldur vinnuveitenda. 

 

„Vinnuveitandi skal: 

a) hafa undir höndum hættumat varðandi öryggi og hollustu á vinnustað, að 

meðtalinni þeirri áhættu sem sérstökum hópum starfsmanna er búin; 

b) ákveða hvaða verndarráðstafanir skal gera og, ef nauðsyn krefur, hvaða 

hlífðarbúnað ber að nota; 

c) halda skrá yfir vinnuslys sem valda því að starfsmaður er frá vinnu lengur en 

þrjá vinnudaga; 

d) taka saman skýrslur um vinnuslys sem starfsmenn hans verða fyrir, til handa 

rannsóknarnefnd sjóslysa.― 

 

Í 9. gr. reglugerðarinnar segir:  

 

Upplýsingar til starfsmanna 

Vinnuveitandi skal gera þær ráðstafanir til að starfsmenn og/eða fulltrúar þeirra fái allar 

nauðsynlegar upplýsingar um: 

 

a) áhættu sem öryggi og heilsu er búin og verndar- og forvarnarráðstafanir og 

aðgerðir er snerta bæði skipið almennt og hverja gerð vinnuaðstöðu og/eða 

starfs 

b) ráðstafanir sem gerðar eru samkvæmt 2. mgr. 7. gr. 
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Vinnuveitandi skal gera viðeigandi ráðstafanir til að starfsmenn sem sérstaklega er ætlað að 

sinna verndun öryggis og heilsu eða öryggis- og heilbrigðisfulltrúar starfsmanna hafi, eftir því 

sem unnt er aðgang að: 

a) hættumati því og verndarráðstöfunum sem um getur í a- og b-liðum 1. mgr. 8. 

gr.; 

b) skránni og skýrslunum sem um er rætt í c- og d-liðum 1. mgr. 8. gr.; 

c) upplýsingum þeim er í ljós koma við verndar- og forvarnarráðstafanir og 

upplýsingum frá eftirlitsstofnunum og aðilum sem bera ábyrgð á málefnum er 

varða öryggi og hollustuvernd. 

 

Hættumat fyrir fiskiskip ætti að ná yfir helstu þætti vinnuumhverfisins hvað varðar veður og 

sjólag, hávaða, birtu og myrkur, vinnusvæði og gönguleiðir og þær vinnuaðferðir sem eru á 

þeim svæðum. Vinnu við vélar og tæki og notkun efna sem og geymslu þeirra. Einnig ætti það 

að ná yfir líkamlegt álag og líkamsbeitingu og síðast en ekki síst félagslega og andlega þætti 

[38]. 

 

Gert var áhættumat, sjá viðauka B, fyrir nokkrar hættur sem geta komið upp um borð í 

fiskiskipi. Þessi listi er ekki tæmandi og gefur einungis grófa mynd af þeim hættum sem geta 

orðið um borð. Þau atriði eða þær áhættur sem teknar voru eru eftirfarandi: 

 

- Vélabilun 

- Eldur 

- Meiðsl v/eftirlitslaus búnaðar 

- Meiðsl þar sem útlimir festar í línum/togi/netum 

- Maður frá borði 

- Strand 

- Læknishjálp – meiðsl á fólki 

- Leki um borð 

- Árekstur 
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Landsbjörg hefur gert sýnishorn að áhættumati fyrir: 

- Áhættumat skuttogara - botntroll 

- Áhættumat skuttogara - frysting, vinnsla og lest 

- Áhættumat línuveiða 

- Áhættumat netaveiða 

- Áhættumat nótaveiða 

 

Þessi sýnishorn eru aðgengileg öllum á heimasíðu Landsbjargar og er öllum frjálst að nota 

þau eins og þau eru eða með breytingum í þeim tilgangi að efla öryggi á sjó. Sjá má 

áhættumat fyrir skuttogara – botntroll í viðauka C [39].   

 

3.3 Mælitæki 

Í þessari rannsókn var notast við tvo spurningalista sem komið var til þátttakanda með aðstoð 

útgerða- og framkvæmdastjóra útgerðanna sem tóku þátt. Spurningalistarnir voru í formi 

fullyrðinga og gáfu þátttakendur til kynna hversu sammála eða ósammála þeir voru þeim á 

skala frá 1-5. Hvor spurningalistinn fyrir sig innihélt 15 fullyrðingar. Markmiðið með 

spurningalistunum var að fá greinargóða mynd á það hver afstaða og þekking þátttakanda er 

til öryggismála um borð á sínu skipi og við fiskveiðar. Voru þeir því  byggðir upp á þann hátt 

að höfundur fái sem besta yfirsýn yfir afstöðu skipstjórnar og vélstjórnar og undirmanna til 

öryggismála um borð.  

Annar spurningalistinn var ætlaður skipstjórn og vélstjórn og hinn undirmönnum þeirra. Þar 

sem svarendur voru beðnir um að tilgreina hvort þeir væru sammála eða ósammála nokkrum 

fullyrðingum um öryggi um borð í skipum almennt og á eigin skipi. Um var að ræða 15 

fullyrðingar á hvorum lista þar sem 10 voru sérstaklega ætlaðar hvorum hóp og 5 voru eins 

fyrir báða hópa. Skalinn var frá 1 – 5, þar sem 1 = sammála, 2 = frekar sammála, 3 = hvorki 

sammála né ósammála, 4 = frekar ósammála og 5 = sammála. Ef menn höfðu enga þekkingu á 

viðkomandi sviði þá voru þeir beðnir um að skila auðu. 

 

3.4 Þátttakendur 

Allir sjómenn á fiskiskipum á Íslandi flokkast undir þýði þessarar rannsóknar. Ákveðið var að 

taka valið úrtak þar sem höfundur hafði samband við þrjár útgerðir í Vestmannaeyjum og fékk 

að leggja spurningalista fyrir hjá einu skipi í hverri útgerð. Þátttakendur í rannsókninni sem 

teljast gildir voru 32.  

http://gamli.landsbjorg.is/assets/slysavarnaskoli%20sjomanna%20gagnasafn/áhættumat%20skuttogari%20botntroll.doc
http://gamli.landsbjorg.is/assets/slysavarnaskoli%20sjomanna%20gagnasafn/áhættumat%20frystitogari%20vinnsla%20og%20lest.doc
http://gamli.landsbjorg.is/assets/slysavarnaskoli%20sjomanna%20gagnasafn/áhættumat%20línuveiðar.doc
http://gamli.landsbjorg.is/assets/slysavarnaskoli%20sjomanna%20gagnasafn/áhættumat%20netaveiðar.doc
http://gamli.landsbjorg.is/assets/slysavarnaskoli%20sjomanna%20gagnasafn/áhættumat%20nótaveiðar.doc
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3.5 Rannsókn 

Haft var samband við þrjár útgerðir í Vestmannaeyjum og ákveðið að taka eitt skip frá hverri 

útgerð í þetta verkefni. Þær útgerðir sem urðu fyrir valinu voru Huginn, Ísfélagið og 

Vinnslustöðin. Sendar voru fyrirspurnir á allar þrjár útgerðirnar rafrænt og í samráði við 

stjórnendur þeirra voru spurningalistar sendir um borð í fjögur skip; Huginn VE 55, Heimaey 

VE 1,  KAP VE 4 og Sighvat Bjarnasyni VE 81. 

 

3.5.1 Huginn 

Huginn ehf., er félag sem var stofnað árið 1959. Huginn ehf. á og rekur uppsjávarfrystiskipið 

Huginn VE 55 sem var smíðað í Chile 2001. Skipið sem nú er notað er það fjórða í röðinni í 

eigu félagsins. Sendur var tölvupóstur á Pál Guðmundsson útgerðarstjóra hjá Huginn og tók 

hann vel í þetta. Áhöfnin var öll á leið á hættunámskeið daginn eftir og lagði hann 

spurningarnar fyrir þá.  

 

3.5.2 Ísfélag Vestmannaeyja 

Ísfélag Vestmannaeyja var stofnað 1. desember árið 1901. Var félagið stofnað eftir margra ára 

óvissu og ringulreið í útvegsmálum Eyjamanna. Tilgangur hins nýja félags var að byggja 

íshús sem kæmi bæjarfélaginu að gagni. Tölvupóstur var sendur á Eyþór Harðarson 

útgerðarstjóra hjá Ísfélaginu í Vestmannaeyjum og voru viðbrögð hans fljót og jákvæð, hann 

lagði strax til að áhöfnin á Heimaey VE 1 myndi standa fyrir svörum. Ebenezer stýrimaður á 

Heimaey tók að sér að dreifa spurningalistum til áhafnarinnar og kom þeim svo til höfundar.  

 

3.5.3 Vinnslustöðin í Vestmannaeyjum 

Vinnslustöðin hf. í Vestmannaeyjum er með fjölbreyttan rekstur í útgerð og fiskvinnslu. 

Fyrirtækið er stærsti vinnustaðurinn í Vestmannaeyjum með um 250 fastráðna starfsmenn og 

fjölda fólks í tímabundnum verkefnum eða störfum. Vinnslustöðin gerir út níu skip til 

uppsjávar-, tog- og netaveiða. Vinnslustöðin starfrækir saltfiskverkun, humarvinnslu, 

bolfiskvinnslu og uppsjávarvinnslu. Fyrirtækið á og rekur fiskimjölsverksmiðju og 

frystigeymslu. Vinnslustöðin annast sjálf markaðs- og sölumál vegna afurða sinna. Sendur var 

tölvupóstur á Sigurgeir Brynjar Kristgeirsson framkvæmdastjóra Vinnslustöðvarinnar þar sem 

hann tók póstinum vel og var höfundi gert að hafa samband við Lilju Björgu Arngrímsdóttur 

sviðsstjóra mannauðs- og lögfræðisviðs og Gunnar Aðalbjörnsson umbóta- og gæðastjóra. 

Spurningalistar voru sendir um borð í KAP VE 4 en engin svör bárust þaðan í tíma. Sendir 
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voru aukalega listar um borð í Sighvat Bjarnason VE 81 en þeir sáu sér ekki fært um að svara 

í tíma. 

 

3.6 Greining og úrvinnsla 

Spurningalistarnir fyrir þessa rannsókn voru unnir í ritvinnsluforritinu Microsoft Word og 

voru myndir unnar í Microsoft Excel. Þeir voru sendir í tölvupósti til útgerðanna sem sá um 

að koma þeim um borð í skipin. Eftir að svör bárust voru gögnin flutt af blöðunum yfir í 

Microsoft Excel til nánari úrvinnslu þar sem reiknað var út meðaltal og gildi ásamt 

myndrænni úrvinnslu. 
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4 Niðurstöður rannsóknar 

Í þessum kafla verður farið yfir hvernig svörunin var og helstu niðurstöður sem 

spurningalistarnir leiddu í ljós. 

 

4.1 Svörun 

Svör bárust frá 24 starfsmönnum á Huginn en í allt eru 30 manns með afleysingamönnum sem 

vinna um borð. Í hópi skipstjórnenda og vélstjóra bárust 10 svör og í hópi undirmanna 14. 

Áhöfnina á Heimaey skipa 12 menn og af þeim náðist í 7 til að svara listanum, þrjá 

undirmenn og fjóra í hópi skipstjórnar og vélstjórnar. Spurningalistar voru einnig sendir um 

borð í KAP og Sighvat Bjarnason sem eru skip á vegum Vinnslustöðvarinnar í 

Vestmannaeyjum en engin svör bárust frá þeim. 

 

4.2 Niðurstöður skip- og vélstjórnar 

Samkvæmt niðurstöðum unnum út frá spurningalistum sem skipstjórar og vélstjórar svöruðu 

virðast sjómenn almennt vita hvað gera skal í neyðartilvikum eða 79% þátttakenda (meðaltal 

1,9 á skalanum 1-5) eru sammála eða frekar sammála því eins og sjá má á mynd 4.1. Engu að 

síður eru 14% sem eru frekar ósammála eða ósammála um að flestir skipverjar viti hvað gera 

skal í neyðartilvikum. Allir skipverjar ættu að vita hvað gera skal í neyðartilvikum og því þarf 

að skoða hvað það er sem veldur því að allir séu ekki með það á hreinu ef svo er.  

 

 

Mynd 4.1 Fullyrðing 1 - Skipstjórn og vélstjórn 

 

Fullyrðingar 2 og 3, sjá mynd 4.2, snúa að öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip og 

áhættumati. Áhugavert er að sjá að 50% svarenda eru hvorki sammála né ósammála 

fullyrðingu 2, það er frekar einfalt að gera öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip. 28% 

svarenda eru frekar ósammála eða ósammála því að það sé einfalt að gera 

öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip og 21% sammála um að það sé einfalt, af hverju er þá 

ekki búið að gera öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip á Íslandi?  

  

50% 29% 7% 7% 7% Flestir skipverjar vita hvað gera skal í neyðartilvikum

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála
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Skipstjórn og vélstjórn eru frekar sammála því (meðaltal 2,1 á skalanum 1-5) að skipstjórar 

skulu sjá um að gera áhættumat. Nauðsynlegt er að gera áhættumat um borð og væri æskilegt 

að sem flestir af áhöfninni komi að því, á vinnsludekki og togdekki og vélstjórar í þeim 

rýmum sem tilheyra þeim og síðast en ekki síst skipstjórn á sínum svæðum. Áhættumat myndi 

því verða hluti af öryggisstjórnunarkerfinu og myndi skipstjórn hafa eftirlit með því að það 

verði gert.  

 

 

 

Mynd 4.2 Fullyrðingar 2 og 3 – Skipstjórn og vélstjórn 

 

Svörun við fullyrðingu 4, öryggi er forgangsmál, jafnvel þegar fjármagn er ekki tiltækt má sjá 

á mynd 4.3. Stór meirihluti er sammála því að öryggi sé forgangsatriði jafnvel þegar fjármagn 

er ekki tiltækt og sýnir það að allir eru sammála um að öryggi skiptir gríðarlega miklu máli ef 

ekki öllu máli þegar kemur að rekstri fiskiskipa. Ef hægt væri að bæta öryggi með tilkomu 

öryggisstjórnunarkerfis þá ættu útgerðir að innleiða slíkt kerfi um borð í sín skip um leið og 

það verður til óháð kostnaði.  

 

 

Mynd 4.3 Fullyrðing 4 – Skipstjórn og vélstjórn 

 

Áhugavert er að sjá að skipstjórnarmenn líta svo á að stjórnvöld séu ekki mjög áhugasöm um 

öryggi sjómanna en 36% svöruðu því að þeir væri hvorki sammála né ósammála (meðaltal 3,1 

á skalanum 1-5) fullyrðingu 5, stjórnvöld eru áhugasöm um öryggi sjómanna, sjá mynd 4.4. 

Það er mat höfundar að stjórnvöld ættu að sína mikinn áhuga á öryggi sjómanna. 

Sjávarútvegur og tengdar greinar eru ein stærsta innkoma ríkissjóðs og það eitt ætti að vera 

7% 14% 50% 21% 7% 
Það er frekar einfalt að gera öryggisstjórnunarkerfi

fyrir fiskiskip

36% 36% 7% 21% Það er í verkahring skipstjóra að gera áhættumat

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála

71% 21% 7% 
Öryggi er forgangsmál, jafnvel þegar fjármagn er

ekki tiltækt.

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála
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næg ástæða til að sína öryggi sjómanna umtalsverðan áhuga og t.a.m aðstoða við að koma á 

virku öryggisstjórnunarkerfi um borð í öllum fiskiskipum á Íslandi.  

 

 

Mynd 4.4 Fullyrðing 5 – Skipstjórn og vélstjórn 

 

Svörun við fullyrðingu 9, þeir sem semja löggjöf um öryggismál ættu að vera tengdir 

greininni, má sjá á mynd 4.5. Þátttakendur voru nánast allir eða 93% (meðaltal 1,7) sammála 

því að þeir sem semja löggjöf um öryggismál ættu að vera tengdir greininni, það segir sig 

sjálft að hver sá sem semur löggjafir tengdar öryggismálum eða öðrum málum ætti að vera 

tengdur inn á það svið á einn eða annan hátt. 

 

 

Mynd 4.5 Fullyrðing 9 – Skipstjórn og vélstjórn 

 

Á mynd 4.6 má sjá að 57% (meðaltal 3,4) þátttakenda er ósammála eða frekar ósammála 

fullyrðingu 10, að ef útgerðin og áhöfnin myndi sjá um eftirlit með öryggisatriðum skipsins í 

stað viðurkenndra skoðunarstofa myndi það bæta öryggi um borð. Stór hluti eða ríflega 40% 

eru engu að síður sammála eða frekar sammála fullyrðingu 10. 

 

 

Mynd 4.6 Fullyrðing 10 – Skipstjórn og vélstjórn 

 

29% 36% 29% 7% Stjórnvöld eru áhugasöm um öryggi sjómanna

Sammála Frekar Sammála Hvorki ósammála né sammála Frekar ósammála Ósammála

50% 43% 7% 
Þeir sem semja löggjöf um öryggismál ættu að vera

tengdir greininni

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála

21% 21% 14% 43% 

Ég tel það bæta öryggi um borð í mínu skipi ef útgerð
og áhöfn sjái um eftirlit með öryggisatriðum skipsins

í stað viðurkenndra skoðunarstofa.

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála
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Athygli vekur að svona stór hluti sé ósammála því að þeir myndu taka út ákveðin atriði um 

borð í sínu skipi reglulega með það að markmiði að bæta öryggi þeirra um borð þar sem þeir 

eru um borð alla daga sem unnið er um borð og þekkja skipið, vélar, tæki og annan búnað 

einna best. Hvers vegna þeir telja að eigin skoðun myndi ekki bæta öryggi þeirra er erfitt að 

svara. Líklegt er að þekking þeirra á eigin skoðun og hvernig hún myndi fara fram sé ekki 

nægileg. Það þyrfti að gera þeim ljóst fyrir að reglulegu eftirlit frá viðurkenndum skoðunum 

yrði ekki hætt, heldur yrði það mögulega minnkað og á móti kæmi eigin skoðunin. 

 

Áhugavert er að sjá að skipting milli áhafna á Huginn og Heimaey er einnig töluverð en 50% 

þátttakanda  á Huginn, sjá mynd 4.7 eru sammála eða frekar sammála því að það myndi bæta 

öryggi þeirra að sjá um eftirlit sjálfir en einungis 25% þátttakanda á Heimaey er sammála því. 

Á þessu má sjá að skoðanir manna eru og geta verið mismunandi eftir útgerðum.  

 

 

Mynd 4.7 Fullyrðing 10 - Samanburður 
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4.3 Niðurstöður fyrir undirmenn  

 

Mynd 4.8 Fullyrðingar 2 og 8 – Undirmenn 

 

Mynd 4.8 sýnir fullyrðingar er snúa að fræðslu fyrir sjómenn. Allir sem svöruðu 

spurningalistanum er sammála því að Slysavarnaskóli sjómanna hafi aukið vitund þeirra til 

öryggismála um borð, það ætti að gefa gott fordæmi fyrir því að ef sett yrði í lög að allir 

hásetar skuli fá viðeigandi hásetafræðslu myndi það skila sér í bættu öryggi en samkvæmt 

niðurstöðum úr spurningalistanum voru 88% undirmanna sammála eða frekar sammála því að 

það væri þörf á hásetafræðslu fyrir þá sem byrja á sjó. Slysavarnarskóli sjómanna ætti að 

skoða það að koma á laggirnar slíku námskeiði. 

 

 

Mynd 4.9 Fullyrðingar  6 og 7 - Undirmenn 

 

Mynd 4.9 sýnir tvær fullyrðingar er snúa að slysum um borð. Meiri hluti svarenda (88%) voru 

sammála eða frekar sammála fyrri fullyrðingunni (meðaltal 2,0 á skalanum 1-5, 1=sammála). 

Seinni fullyrðingunni voru 82% svarenda sammála eða frekar sammála, meðaltal svara var 

1,8.  

 

 

76% 12% 12% Ég tel þörf á hásetafræðslu fyrir þá sem byrja á sjó

100% 
Slysavarnaskóli sjómanna hefur aukið vitund mína til

öryggismála um borð

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála

41% 47% 6% 
6% Koma má í veg fyrir slys með því að láta alla um borð

að gera áhættumat

29% 53% 12% 6% 
Í mínu skipi er vel staðið að fyrirbyggjandi aðgerðum

gegn slysum og heilsutjóni

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála
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Niðurstöður úr svörum við fullyrðingu 4, öryggi við fiskveiðar situr á hakanum vegna 

kostnaðar, sýna að meiri hlutinn eða 65% þátttakenda, sjá mynd 4.10, vill meina að öryggi 

þeirra sé ekki sett á hakann þegar kemur að kostnaði. Í ljósi þess að 30% þátttakenda telja að 

öryggið sitji á hakanum þá ætti það að teljast sjálfsögð og eðlileg krafa til þeirra yfirmanna að 

bæta úr því.  

 

Mynd 4.10 – Fullyrðing 4 – undirmenn 

 

71% þátttakenda voru sammála eða frekar sammála fullyrðingu 3, sjá mynd 4.11, að þeirra 

útgerð taki virkan þátt í mótun öryggismála um borð, það gefur til kynna að útgerðir virðast 

vera að fylgjast vel með nýjungum og breytingum sem verða í öryggismálum og er ekki hægt 

að kvarta yfir því. 

 

 

Mynd 4.11 Fullyrðing 3 – undirmenn 

 

Samkvæmt fullyrðingu 5, sjá mynd 4.12, þurfa áhafnarmeðlimir ekki oft að vinna á 

frívöktunum sínum, þessi niðurstaða er mjög góð í ljósi þess að þá ættu men að ná að hvílast 

vel á milli vakta og þ.a.l. vera betur í stakk búnir til að vinna sína vinnu á sem öruggastann 

hátt.  

 

 

Mynd 4.12 Fullyrðing 5 – undirmenn 

18% 12% 6% 6% 59% 
Öryggi við fiskveiðar situr á hakanum vegna

kostnaðar

Sammála Frekar Sammála Hvorki ósammála né sammála Frekar ósammála Ósammála

53% 18% 29% 
Útgerð míns skips tekur virkan þátt í mótun

öryggismála um borð

Sammála Frekar Sammála Hvorki ósammála né sammála Frekar ósammála Ósammála

12% 6% 41% 6% 35% Ég þarf oft að vinna á frívöktum í skipi mínu

Sammála Frekar Sammála Hvorki ósammála né sammála Frekar ósammála Ósammála
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Ánægjulegt er að sjá að nánast allir þátttakendur eða 84% þátttakenda, sjá mynd 4.13 telja 

sína skipstjóra og vélstjóra mjög hæfa til að sinna sínu starfi. Traust þarf að vera til staðar til 

að hlutirnir geti gengið vel og örugglega fyrir sig og því. 

 

 

Mynd 4.13 Fullyrðing 10 - Undirmenn 

 

4.4 Niðurstöður almennra spurninga 

Fullyrðing 1, ástand öryggismála í íslenskum fiskiskipum er almennt mjög gott. Niðurstöður 

sýna að 87% svarenda (meðaltal er 1,9 á skalanum 1-5) voru sammála eða frekar sammála 

þessari fullyrðingu, sjá mynd 4.14 og þar að auki voru 10% sem voru hvorki sammála né 

ósammála. Þetta gefur í skyn að stórhluti sjómanna telja öryggismál um borð vera með besta 

móti en það þýðir ekki að það megi slaka eða gefa e-ð eftir í öryggismálum. 

 

 

 

Mynd 4.14 Fullyrðingar 1 og 2 – Almennar spurningar 

 

Það vekur hinsvegar athygli þegar fullyrðing 2, koma má í veg fyrir meiðsli á mönnum með 

því að setja verklagsreglur um alla vinnu um borð í skipinu, er skoðuð að 84% svarenda 

(meðaltal er 1,7) eru sammála eða frekar sammála þeirri fullyrðingu. Þetta sýnir að þrátt fyrir 

að meiri hluti svarenda sé sammála því að öryggismál í fiskiskipum séu almennt mjög góð þá 

telja þeir einnig þörf á að settar verði verklagsreglur um alla vinnu um borð í skipinu.  

 

82% 12% 6% 
Skipstjórar og vélstjórar eru venjulega mjög hæfir til

starfsins

Sammála Frekar Sammála Hvorki ósammála né sammála Frekar ósammála Ósammála

26% 61% 10% 3% 
Ástand öryggismála í íslenskum fiskiskipum er

almennt mjög gott

48% 35% 16% 
Koma má í veg fyrir meiðsli á mönnum með því að

setja verklagsreglur um alla vinnu um borð í skipinu

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála
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Með því að setja verklagsreglur um alla vinnu um borð væri hægt að bæta öryggismál í 

íslenskum fiskiskipum enn frekar. Nú þegar eru ákveðnar verklagsreglur um borð og menn 

eru að vinna eftir þeim þó svo að þær séu ekki skráðar niður í handbók eða 

öryggisstjórnunarkerfi. Hægt væri að taka saman þær verklagsreglur sem þegar er unnið eftir, 

sameina og bæta um betur í samvinnu við útgerðir og setja inn í ÖSK, þar sem allt er geymt 

saman á vissum stað svo hægt sé að hafa til hliðsjónar um borð. 

 

 

Mynd 4.15 Fullyrðing 3 – Almennar spurningar 

 

Fullyrðing 3, þreyta er meginorsök slysa á fólki um borð í skipum. Þessari fullyrðingu voru 

52% svarenda (meðaltal 2,3) sammála eða frekar sammála, sjá mynd 4.15 og 42% svöruðu að 

þeir væri hvorki sammála né ósammála og 6% eru frekar ósammála. Í kafla 2.10 hér að ofan 

um svefn kemur fram að rekja má um 80% sjóslysa til mannlegra mistaka og eru þau einna 

helst vegna þreytu og svefnleysis vegna of mikil vinnuálags. Þar sem rannsóknir hafa sýnt að 

svona stór hluti sjóslysa (80%) megi einna helst rekja til þreytu og svefnleysis þá mætti ætla 

að stærri hluti svarenda hefði verið sammála fullyrðingu 3 og því má draga þá ályktun að hluti 

sjómanna er ekki nægilega vel upplýstur um það hversu mikilvæg hvíld og svefn er þegar 

unnið er um borð í fiskiskipum.  

 

 

Mynd 4.16 Fullyrðing 4 - Almennar spurningar 

 

Sjá mynd 4.16, fullyrðing 4, eina leiðin til að gera öryggisráðstafanir um borð er að skylda 

það með löggjöf. Athygli vekur að ríflega helmingur svarenda eða 61% (meðaltal 2,1) voru 

sammála eða frekar sammála þessari fullyrðingu og um 26% svöruðu að þeir væru hvorki 

sammála né ósammála. Niðurstaðan er sú að til að öryggi um borð sé eins og best verður á 

kosið þarf að skylda það með löggjöf. Aftur á móti ætti niðurstaðan ekki að vera þessi, það 

29% 23% 42% 6% Þreyta er meginorsök slysa á fólki um borð í skipum

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála

42% 19% 26% 10% 3% 
Eina leiðin til að gera öryggisráðstafanir um borð er

að skylda það með löggjöf

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála
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væri sjómönnum fyrir bestu ef þeir sjálfir sjá til þess að öryggið um borð sé með besta móti. 

Að sjómenn svari því að eina leiðin til að gera öryggisráðstafanir um borð sé með því að 

skylda það með löggjöf sýnir að ef ekki væri fyrir löggjöfina myndu þeir ekki gera neinar 

öryggisráðstafanir og þar með vera hætta sínu lífi, annarra, skipinu og búnaði um borð.  

 

Annað sem þarf að skoða er það að flestar ef ekki allar öryggisráðstafanir kosta peninga og 

væri því hætta á að útgerðir myndu ekki gera viðeigandi öryggisráðstafanir ef þær væru ekki 

skyldaðar með lögum. 

 

 

Mynd 4.17 Fullyrðing 5 – Almennar spurningar 

 

Á mynd 4.17 má sjá að rúmlega 41% þátttakenda var ósammála eða frekar ósammála 

fullyrðingu 5, ég þekki áætlun um öryggi sjófarenda sem stjórnvöld settu af stað árið 2001, 

þar að auki voru 28% sem svöruðu að þeir voru hvorki sammála né ósammála þessari 

fullyrðingu. Höfundur telur þetta lága hlutfall þeirra sem þekkja áætlun um öryggi sjófarenda 

stafa af því að áætlun þessi hafi ekki verið kynnt nægilega vel. Lítið mál væri að bæta úr því 

með betri kynningum. 

 

4.5 Heildar niðurstöður 

Tilgangur þessa verkefnis var að skoða hvað hefur verið gert til að koma á 

öryggisstjórnunarkerfum í fiskiskipum á Íslandi, koma með drög að því hvernig slíkt kerfi ætti 

að líta út og kanna afstöðu sjómanna hjá völdum útgerðum í Vestmannaeyjum til öryggis og 

eftirlits um borð á þeirra skipi. Gert var áhættumat og spurningalistar sendir um borð í skip til 

að athuga hvaða sýn og skoðanir þessir sjómenn hafa á öryggismálum um borð útfrá þeirra 

reynslu við að starfa við fiskveiðar.  

 

Í öðrum kafla var farið yfir sögu fiskiskipa á Íslandi í stuttu máli og farið yfir sjóslysa tölur. 

Skilgreiningar á öryggi á sjó voru listaðar upp og farið yfir helstu lög og reglur er snúa að 

öryggisstjórnunarkerfum fyrir skip. Öryggisstjórnunarkerfi, GÁMES kerfið og ISM staðallinn 

10% 21% 28% 10% 31% 
Ég þekki áætlun um öryggi sjófarenda sem stjórnvöld

settu af stað árið 2001

Sammála Frekar sammála Hvorki sammála né ósammála Frekar ósammála Ósammála
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voru kynnt. Stiklað var á stóru hvað varðar svefn og vaktavinnu á sjó og farið yfir hvers eðlis 

eigin skoðun er. Skoðuð var sú aðferðafræði sem þegar er til varðandi öryggisstjórnunarkerfi 

og það helsta tekið út úr hefti Jóns B. Hafsteinssonar til að gefa betri yfirsýn yfir það hvað 

kerfið snýst um.  

 

Öryggisstjórnunarkerfi hefur það hlutverk að ná stjórn á öryggismálum um borð í skipum og 

koma á innra eftirliti. Heftið sem Jón B. Hafsteinsson hefur unnið er góður grunnur sem hægt 

að notast við og byggja ofan á. Í það hefti mætti bæta við köflum um áhættumat og 

eiginskoðun. Kaflinn um áhættumat gæti innihaldið lista yfir eyðublöð sem fylla mætti út 

vegna matsins. Eigin skoðunar kaflinn myndi einnig innihalda gátlista yfir þau atriði sem 

áhöfn þyrfti að fara sjálf yfir ásamt upplýsingum um það hversu reglulega eftirlit með vissum 

atriðum ætti að fara fram. 

 

Ónægur svefn sem og of mikill svefn hefur áhrif á getu manna til að sinna sínu starfi og því 

þarf að gæta þess að sjómenn hvílist bæði rétt og vel. Eins og kom fram í kafla 2.10 þá er 

yfirleitt um einhverskonar vaktarkerfi að ræða um borð í fiskiskipum og því ógerlegt að ætlast 

til þess að allir áhafnarmeðlimir sofi frá miðnætti og fram á morgun. Því þarf að finna hvað 

það er sem hentar mönnum best. Áhöfnin á Huginn VE 55 vinnur eftir 8 tíma vaktakerfi sem 

myndi eflaust henta betur heldur en t.d. 6 tíma vaktakerfi að því leyti að menn ná lengri svefn 

í senn frekar enn ef um 6 tíma vaktir væri að ræða en þó ekki of löngum og eru þar að leiðandi 

betur í stakk búnir til að sinna sinni vinnu. Hins vegar hefur 6 tíma vaktakerfið það um fram 8 

tíma kerfið að menn eru alltaf að hvílast og vinna á sama tíma sólarhringsins. Áhugavert gæti 

verið að rannsaka það hvort sé mikilvægara eða hvort kerfið skili betri árangri þegar kemur að 

svefn og hvíld sjómanna. 

 

Samkvæmt reglum þá koma skipaskoðunarmenn einu sinni ári um borð til að taka skip út en 

áhafnarmeðlimir eru alltaf um borð og því gefur augaleið að áhafnarmeðlimirnir ættu að geta 

tekið út sitt skip og skilað skýrslu á einhverjum hlutum betur en skipaskoðunarmennirnir. 

Eigendur skipa, útgerð þeirra, áhöfn og aðrir sem því tengjast ættu að þekkja sín skip best eða 

allavega betur en skipaskoðunarmaður sem kemur einu sinni á ári um borð og ættu eigendur 

og áhöfn því að geta sinnt þessu hlutverki vel, örugglega og jafnframt á hagkvæman hátt fyrir 

sína útgerð. Eigin skoðunin yrði aukið eftirlit sem myndi án þess þó að það hafi verið 

rannsakað sérstaklega í þessu verkefni auka öryggið um borð. Samgöngustofa myndi áfram 
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sjá um upphafsskoðanir skipa og skyndiskoðanir eftir því sem við á og almenna skoðun á 

fimm ára fresti. 

 

Með því að innleiða virkt öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskip á Íslandi þar sem eigin skoðun 

væri hluti af kerfinu væri hægt að auka eftirlit um borð til muna. Áhafnarmeðlimir sem 

myndu sjá um eigin skoðunina hafa fyrst og fremst eigin hagsmuna að gæta, þ.e. þeirra öruggi 

á vinnustað og ættu því að vera fullfærir um að sjá um eftirlit og skoðun upp að vissu marki. 

Ef öryggisstjórnunarkerfi um borð í fiskiskipum virkar, því er framfylgt og haft er eftirlit með 

því þá getur útgerð haft eftirlit með sjálfri sér, sbr. eigin skoðun og á sama hátt, ef kerfið 

virkar ekki, þá getur útgerðin ekki haft eftirlit með sjálfri sér. 

 

Í þriðja kafla er að finna allar upplýsingar og þá aðferðafræði sem notast var við til að leita 

svara við rannsóknarspurningunum sem lagt var upp með í upphafi. Upplýsingar um 

áhættumat sem var gert fyrir fiskiskip og ætti að vera hluti af öryggisstjórnunarkerfinu. Gerðir 

voru spurningalistar sem sendir voru til þriggja útgerða í Vestmannaeyjum til að fá betri sýn 

og sjá hver afstaða áhafnanna er til öryggis og eftirlits um borð. Gerð er grein fyrir 

samstarfinu sem höfundur átti með útgerðunum þremur og stiklað á stóru er varðar helstu 

upplýsingar og sögu útgerðanna. Að lokum var farið yfir það hvernig unnið var úr 

upplýsingum sem fengust frá þeim útgerðum sem tóku þátt. 

 

Markmið sem ætlað er að ná með því að gera áhættumat í fiskiskipum er að hjálpa eða 

aðstoða eigendur, útgerðir og rekstraraðila að skilgreina þau svæði eða verkefni sem geta 

verið hættuleg heilsu og öryggi sjómanna og aðstoða við að ákvarða hvort úrbætur eða 

varúðarráðstafanir séu gerðar. Almennt mat á áhættuþáttum sem geta átt sér stað á öllum 

tegundum skipa þarf að fara fram, þar sem tekið er fyrir meðal annars, hvernig á að fara um 

borð og frá borði, almenn vinna á vinnsludekki, vinna með veiðarfærin, afla meðhöndlun og 

geymsla, vinna í stýrishúsi og vélarrými svo eitthvað sé nefnt. 

 

Í fjórða kafla er að finna niðurstöður rannsóknarinnar. Farið var yfir þau svör sem bárust og 

þau túlkuð. Þessar niðurstöður hafa leitt í ljós svör við þeim rannsóknarspurningum sem lagt 

var upp með í inngangi. 
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Spurningar og svör eru eftirfarandi: 

 

1) Hver er þörfin fyrir og hvernig má útfæra öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum á 

Íslandi? 

 

Þörfin fyrir öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum á Íslandi er töluverð. Þá sérstaklega þegar 

stærri útgerðir eiga í hlut. Í stærri útgerðum er þetta komið út í svo miklu meira en bara að 

veiða fisk, þar er séð um veiðar, vinnslu, verkun og pökkun vöru og má nánast segja að 

stærri útgerðir séu að reka matvælafyrirtæki á hreyfingu frekar en fiskiskip. Þörfin fyrir 

einhverskonar markvissari og skýrari mynd á verkferlum er því meiri þar sem vinnslan er 

orðin flóknari og til að tryggja öryggi um borð þá ætti að setja upp bæði virkt 

öryggisstjórnunarkerfi og gæðakerfi um borð í fiskiskipum. 

 

Endanlega útfærslu á þessu öryggisstjórnunarkerfi ætti að gera í samvinnu við útgerðirnar, 

þar sem allt þarf að gera í sátt við útgerðina. Erfitt væri að gera eitt kerfi sem myndi henta 

öllum útgerðum og skipum þar sem útgerðir og skip eru mismunandi en hægt væri að nýta 

þá grunna sem þegar eru til ásamt viðbættum köflum um áhættumat og eigin skoðun og 

útfæra í framhaldinu betur fyrir hvert skip fyrir sig. 

 

2) Hver eða hverjir eiga að bera ábyrgð á öryggismálum um borð í fiskiskipum á 

Íslandi?  

 

Kröfur um faglega og árangurríka frammistöðu í umhverfis-, öryggis- og 

vinnuverndarmálum hafa aukist á síðustu árum ásamt því að almenn vitundarvakning 

hefur orðið um öryggi á vinnustöðum [40]. Einhverjar útgerðir eru ekki með starfandi 

öryggisstjóra um borð eða viðloðin útgerðina en eru með mann innan fyrirtækisins sem á 

að sjá um öryggismálin eða líta svo á að allir í áhöfninni séu í hlutverki öryggisstjóra eða 

öryggisfulltrúa, þessir aðilar hafa oft lítinn bakgrunn á sviði öryggismála og jafnvel enga 

sérfræði menntun tengda öryggismálum auk þess sem tíminn þeirra fer frekar í að sinna 

arðbærari verkefnum og því kann þetta að vera einföld og þægileg lausn en mögulega ekki 

fullnægjandi. 
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Það segir sig sjálft að með góðri öryggisstjórnun lækkar kostnaður og áhætta minnkar sem 

leiðir af sér bætt verklag og skipulag í öryggismálum. Hjá minni útgerðum þyrfti staða 

öryggisstjóra ekki að vera fullt starf og því skiljanlegt að þær útgerðir séu ekki tilbúnar að 

ráða sérstakan starfsmann í þetta mikilvæga verkefni. En þó að um litla eða minni útgerð 

sé að ræða þá ættu þær útgerðir ekki að komast upp með að sleppa því að skipa einhvern 

til taka ábyrgð á öryggismálum um borð. Því væri hægt að skoða það að minni útgerðir 

taki sig saman og ráði sameiginlegan öryggisstjóra, aðila sem væri hæfur á sínu sviði með 

góða þekkingu, reynslu og menntun á sviði öryggismála og öryggisstjórnunar. Hann 

myndi sjá um og aðstoða útgerðirnar við að koma á virku öryggisstjórnunarkerfi um borð í 

þeirra skipum. Í stærri útgerðum þar sem um fleiri skip er að ræða og jafnvel fiskvinnslu í 

landi væri hægt að búa til fullt starf fyrir öryggisstjóra. 

 

Það ætti ekki að vera nóg að ráða mann tímabundið í þessa stöðu, eingöngu til að útfæra 

og koma á virku öryggisstjórnunarkerfi um borð og láta hann síðan hverfa.  

 

Vinna öryggisstjórans er stöðug því eftirfylgnin er eða ætti í það minnsta að vera jafn 

mikilvæg og það að koma kerfinu á og í gang. Öryggisstjórinn á ávalt að vera að finna 

aðferðir til að uppfæra og endurbæta öryggisstjórnunarkerfið og finna aðferðir til að nýta 

reynslu sem safnast hefur af þeim tilvikum sem orðið hafa. Hann á að halda utan um öll 

slys og næstum því slys og hafa umsjón með geymslu slysatilkynninga og á að sjá til þess 

að allar tilkynningar um slys berist til hlutaðeigandi aðila. 

Til að svara spurningunni, þá er það mat höfundar að útgerðin eigi að bera ábyrgð á því að 

ráða mann eða menn sem öryggisstjóra eða öryggisfulltrúa um borð og hann eigi að bera 

ábyrgð á öryggismálum um borð. 

 

3) Er skynsamlegt að setja skoðunarferli í hendur útgerðar og áhafnar, eigin skoðun 

sem verkferil í öryggisstjórnunarkerfum? 

 

Niðurstöður úr spurningalistum sem lagðir voru fyrir í þessu verkefni sýna að skipstjórn 

og vélstjórn telja að það muni ekki bæta öryggi um borð í þeirra skip ef útgerð og áhöfn 

myndi sjá um eftirlit með öryggisatriðum skipsins í stað viðurkenndra skoðunarstofa. 

Þessi niðurstaða gefur til kynna að það kerfi eða þeir verkferlar sem unnið er eftir um borð 

í þessum skipum eru ekki að virka sem skildi. Því ef allt væri í lagi og öllum reglum og 
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verkferlum framfylgt þá ætti útgerðin að geta haft eftirlit með sjálfri sér. Í reglulegu 

eftirliti þegar verið er að fara yfir gátlista í hverju rými um borð væri skynsamlegast að 

þeir sem vinna á hverju svæði myndu ekki sjá um að fara yfir gátlistana á sínu svæði þar 

sem þeir vinna á því svæði dagsdaglega og eru því orðnir samdauna því svæði og þá er 

hætta á að þeim yfirsést atriði sem er mikilvægt eða haka við það að allt sé í lagi sem er 

svo jafnvel ekki í nógu góðu ástandi. Til að svara spurningunni, þá væri skynsamlegt að 

setja skoðunarferli í hendur útgerðar eða áhafnar ef rétt er farið að því. Innleiðing á eigin 

skoðun yrði að gera í sátt við útgerð og áhöfn og jafnvel þyrfti að setja það í lög að eigin 

skoðun yrði gerð á fiskiskipum til þess að því yrði framfylgt. Eigin skoðunin yrði aukið 

eftirlit sem þyrfti ekki að kosta útgerðina mikla peninga, aukið eftirlit er af hinu góða og 

myndi auka öryggi allra um borð.  

 

Útbúa þyrfti ítarlega en á sama tíma ekki of flókna gátlista og láta áhafnarmeðlimi fara 

yfir þá. Þetta væri hægt að gera um leið og kerfið er orðið virkt og menn farnir að vinna 

eftir því.  

 

Í verkefninu ―Áhættugreining í veiðiskipum‖ sem unnið var í samvinnu við Þorbjörn-

Fiskanes var það markmið að öryggiskerfið yrði tölvutækt. Þá voru útfylltir gátlistar 

sendir með rafrænum pósti áfram [41]. Það er góð lausn því þannig geta þeir sem þurfa og 

vilja fylgst með eftirlitinu um borð án þess að fara um borð og sækja útfyllt eyðublöð og 

fara yfir þau. Þetta sparar augljóslega mikinn tíma og á sama tíma pening.  
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5 Umræður 

Öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum hefur það markmið fyrir útgerðir og aðra hagsmunaaðila 

að auka öryggi og ná meiri árangri í að fækka slysum og næstum slysum um borð í 

fiskiskipum.  

Allir hagsmunaaðilar hafa hlutverki að gegna innan öryggisstjórnunarkerfisins, uppbygging 

þess er kerfisbundin þar sem það inniheldur skipulag fyrir allt fyrirtækið, inniheldur forvarnir 

þar sem leitast er við að finna og greina hættur og draga úr áhættu áður en atvik eiga sér stað 

og það skal vera ítarlegt þar sem allar öryggistengdar stjórnunarathafnir eru skjalfestar [42]. 

Öryggisstjórnunarkerfi ætti að vera eðlilegur og sjálfsagður þáttur í góðum stjórnunarháttum 

fyrirtækja. Stór hluti af öryggisstjórnunarkerfi er fyrirbyggjandi viðhald á tækjum og búnaði 

og áætlunargerð sem tekur mið að aðstæðum hverju sinni. Leggja á áherslu á að styðja 

útgerðir og hagsmunaaðila þeirra í þeirri viðleitni að þróa betur og fullkomna 

öryggisstjórnunarkerfi þeirra. 

Lykilatriði til að ná árangri þegar kemur að öryggi eru meðal annars að viðurkenna eða átta 

sig á því að það er hægt að koma í veg fyrir öll slys og vera með stjórn og starfsmenn sem eru 

stöðugt að hugsa um öryggi og hvernig má bæta það með það að markmiði að útrýma slysum 

og hættum. 

Ef yfirmenn og áhöfn átta sig á hvar hættusvæði eru um borð og hvaða ráðstafanir má gera til 

að koma í veg fyrir slys og næstum því slys á hverjum stað má auka öryggi áhafnar og 

útgerðar bæði líkamlega, andlega og fjárhagslega til muna. Það segir sig sjálft að því fleiri 

slys sem verða, skemmdir og annað sem fer úrskeiðis því meiri peninga kostar það fyrirtækið, 

útgerðirnar eða aðra hagsmunaaðila. Það mun alltaf vera hættulegt að vinna við og með stór 

og þung tæki sem eru sífellt á hreyfingu útaf sjólagi en það á að vera hægt að gera það 

slysalaust með því að vinna vel að fyrirbyggjandi aðgerðum. 

 

Athygli vakti að ekki allir skipverjar sem tóku þátt í rannsókninni voru með á hreinu hvað 

gera ætti í neyðartilvikum. Viðbrögð í neyðartilvikum þurfa að vera á hreinu til að reyna að 

minnka skaðann sem þegar er orðinn eða gæti orðið. Reglulega ætti að fara yfir þessi mál um 

borð til að tryggja að allir séu með sitt hlutverk á hreinu. 

Eins og kom fram í kafla 4.4 þá voru 61% þátttakanda í rannsókninni sammála eða frekar 

sammála því að eina leiðin til að gera öryggisráðstafanir um borð væri með því að skylda það 
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með löggjöf. Þessi niðurstaða bendir til þess að það ætti að setja það til skoðunar og það 

alvarlega að fiskiskip verði ekki lengur undanþegin því að setja upp virkt 

öryggisstjórnunarkerfi um borð.  

 

Útgerðir sem og stjórnvöld þurfa að átta sig á því að það er mikil skuldbinding, mun taka tíma 

og kosta peninga að innleiða virkt öryggisstjórnunarkerfi. Ef sett yrði í lög að allar útgerðir 

skulu taka upp öryggisstjórnunarkerfi um borð í sínum fiskiskipum þurfa stjórnvöld að sýna 

þolinmæði þar sem það mun taka tíma að koma kerfinu á og þyrfti að setja þetta í lög með það 

í huga að útgerðir hafi tíma til að koma kerfinu á. Framtíðin í öryggismálum eru svona 

öryggisstjórnunarkerfi ásamt áhættumati, þau hafa reynst vel á öðrum sviðum og ættu því 

tvímælalaust að reynast vel um borð í fiskiskipum líka.  

 

Höfundur spurði Eyþór Harðarson, útgerðarstjóra hjá Ísfélaginu í Vestmannaeyjum, út í það 

hvort unnið væri eftir sérstöku öryggisstjórnunarkerfi um borð í þeirra skipum. Svarið var á þá 

leið að ekki væri um eiginlegt öryggisstjórnunarkerfi að ræða en það væru sérstök 

öryggisfræðsluplön í gangi um borð í öllum þeirra skipum og að það væri sérstakt 

nýliðafræðsluplan sem allir ganga í gengum þegar þeir hefja störf hjá þeim þar sem nýliða 

kvitta fyrir að hafa farið í gegnum það með sínum yfirmönnum. Þar að auki eru skipstjórar 

með reglubundnar björgunaræfingar sem skráðar eru niður. Skráningar á slysum eru í 

skipsdagbók og útgerð og yfirmenn skipanna fylgja því eftir í sameiningu að laga og bæta úr 

því sem hægt er ef slys má rekja til búnaðs eða verklags [43].  

 

Ísfélagið í Vestmannaeyjum er því að gera marga góða hluti þegar kemur að öryggismálum en 

það má gera betur, t.d. með tilkomu öryggisstjórnunarkerfis, þá væri hægt að halda enn betur 

utan um hlutina. 

 

Samkvæmt reglugerð nr. 200/2007 skal vera starfandi öryggisfulltrúi um borð í öllum skipum. 

Hans hlutverk er m.a. að tryggja enn frekar öruggt vinnuumhverfi með sinni þekkingu, 

leiðbeina um öryggi og heilsu og taka við athugasemdum frá áhöfn ásamt því að veita áhöfn 

stuðning og síðast en ekki síst er það eftirfylgnin sem hann þarf að sinna. 

 

Þegar Eyþór var spurður hvort útgerðin væri með sérstakan öryggisstjóra eða fulltrúa um borð 

í þeirra skipum svaraði hann að allir um borð líti á sig sem öryggisfulltrúa og að hann brýni 
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það reglulega fyrir sínum starfsmönnum að þeir þurfi að hafa eftirlit með örygginu um borð. 

Hann telur að þegar áhafnir eru fámennar eða 9-12 menn þá sé nálægðin oft það mikil að 

öryggismál séu mikið rædd og einstakir atburðir fari ekki framhjá neinum.  

 

Auðvitað er gott að allir líti á sig sem öryggisfulltrúa en það væri æskilegra að útgerðin hefði 

einnig öryggisstjóra í vinnu hjá sér til að fylgja öllu eftir. 

 

Eyþór telur ekki þörf á því að áhöfn fari yfir gátlista og sendi til opinberra aðila hann telur að 

slíkt vinnulag væri ekki nógu gott því hann vill fá skoðunaraðila um borð þar sem þeir komi 

með hugmyndir úr öðrum skipum inn í umræðuna. Að vissu leyti er höfundur sammála þessu 

en mögulega var spurningin ekki nógu skýr, því ætlunin var aldrei sú að eingöngu yrði það 

áhöfn sem myndi sjá um eftirlit, heldur yrði það aukalega.  

 

Tölur sýna að slysum fer fækkandi um borð í skipum og vill höfundur sjá þau fækka enn 

frekar í náinni framtíð og til þess að það verði að raunveruleika þarf að beita nýjum og 

markvissari aðferðum, fyrirbyggjandi aðferðum. Hingað til hefur meira verið um það að 

kenna og þjálfa áhöfnina í að nota björgunarbúnað og önnur tæki þegar slys eða óhapp hefur 

þegar orðið en ekki að kenna þeim og þjálfa í fyrirbyggjandi aðferðum sem koma í veg fyrir 

að þessi slys eða óhöpp með áhættugreiningu um borð og gera áhættumat og í framhaldinu 

setja upp verkferla. 

Það sem er í gangi núna hvað varðar öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum er meðal annars að í 

áætlun um öryggi sjófarenda 2007 – 2018 er að það verði gerðar breytingar á áherslum í 

verkefnum tengdum öryggisstjórnun á fiskiskipum. Má skipta þessum breytingum í þrjá 

flokka: 

- Öryggisfulltrúar verða skipaðir í fiskiskipum og gert verður fræðsluefni fyrir þá og 

námskeið í boði. 

- Hættumat verður gert í hverju skipi með það að markmiði að greina hættu við störfin 

til að geta komið í vega fyrir þær eða minnkað þær.  

- Öryggisstjórnunarkerfi verður tekið upp í öllum íslenskum fiskiskipum. 

Það verður því spennandi að fylgjast með þróun í þessum málum á næstu árum.  
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Gerð þessa verkefnis hefur verið áhugaverð og lærdómsrík. Höfundur hafði gaman að því að 

fá að lesa sér til um öryggi sjómanna og kynnast því hvernig öryggisstjórnunarkerfi virkar 

sérstaklega í ljósi þess að vera starfsmaður hjá einu stærsta skipafyrirtæki landsins þó það 

tengist reyndar ekki fiskveiðum. Verkefni þetta hefur aukið áhuga höfundar enn frekar á 

öryggis- og eftirlistmálum. Verkefnið var skemmtilegt en engu að síður krefjandi aðallega 

vegna þess að til eru drög að öryggisstjórnunarkerfi og ýmis efni er varða 

öryggisstjórnunarkerfi í fiskiskipum og þær upplýsingar sem til eru góðar og vel hægt að 

notast við þær og því erfitt að reyna að finna upp eitthvað betra sem var í raun ekki ætlunin 

heldur að skoða hvað má bæta. Auðvitað má alltaf gera betur og tíminn einn leiðir í ljós hvað 

má betur fara og hverju má breyta og bæta. 
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Viðaukar 
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A. Spurningalistar fyrir áhafnir 

Reynsla þín við að starfa við fiskveiðar 

Þú ert beðinn um að tilgreina hvort þú sért sammála eða ósammála nokkrum fullyrðingum um öryggi um borð í 

skipum almennt og einnig þínu skipi. 

Það gerir þú með því að krossa við reitinn undir númerinu sem þú velur. 

Reyndu að svara hverri spurningu jafnvel þeim sem þú hefur litla reynslu í. 

Ef þú hefur enga þekkingu á viðkomandi sviði skaltu skila auðu. 

 

                                   Notaðu eftirfarandi skala: 

    1 = Sammála 

    2 = Frekar sammála 

    3 = Hvorki ósammála né sammála 

    4 = Frekar ósammála 

    5 = Ósammála 

 

Skipstjórn og vélstjórn  < Sammála ósammál

a > 

1.  1 2 3 4 5 

 Flestir skipverjar vita hvað gera skal í neyðartilvikum.      

2.  1 2 3 4 5 

 Það er frekar einfalt að gera öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip.      

3.  1 2 3 4 5 

 Það er í verkahring skipstjóra að gera áhættumat.      

4.  1 2 3 4 5 

 Öryggi er forgangsmál, jafnvel þegar fjármagn er ekki tiltækt.      

5.  1 2 3 4 5 

 Stjórnvöld eru áhugasöm um öryggi sjómanna      

6.  1 2 3 4 5 

 Umhverfismál eru hluti af öryggi um borð í skipum      

7.  1 2 3 4 5 

 Bilun í búnaði er oftast af völdum slæms viðhalds búnaðar.      

8.  1 2 3 4 5 

 Tryggja ber góð loftgæði í öllum rýmum skipsins með tilheyrandi hreinsibúnaði.      

9.  1 2 3 4 5 

 Þeir sem semja löggjöf um öryggismál ættu að vera tengdir greininni.      

10.  1 2 3 4 5 

 Ég tel það bæta öryggi um borð í mínu skipi ef útgerð og áhöfn sjái um eftirlit með 

öryggisatriðum skipsins í stað viðurkenndra skoðunarstofa. 

     

 

Almennar spurningar fyrir yfirmenn < Sammála ósammál

a > 

1.  1 2 3 4 5 

 Ástand öryggismála í íslenskum fiskiskipum er almennt mjög gott.      

2.  1 2 3 4 5 

 Koma má í veg fyrir meiðsli á mönnum með því að setja verklagsreglur um alla vinnu 

um borð í skipinu. 

     

3.  1 2 3 4 5 

 Þreyta er meginorsök slysa á fólki um borð í skipum.      

4.  1 2 3 4 5 

 Eina leiðin til að gera öryggisráðstafanir um borð er að skylda það með löggjöf.      

5.  1 2 3 4 5 

 Ég þekki áætlun um öryggi sjófarenda sem stjórnvöld settu af stað árið 2001.      
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Reynsla þín við að starfa við fiskveiðar 

Þú ert beðinn um að tilgreina hvort þú sért sammála eða ósammála nokkrum fullyrðingum um öryggi um borð í 

skipum almennt og einnig þínu skipi. 

Það gerir þú með því að krossa við reitinn undir númerinu sem þú velur. 

Reyndu að svara hverri spurningu jafnvel þeim sem þú hefur litla reynslu í. 

Ef þú hefur enga þekkingu á viðkomandi sviði skaltu skila auðu. 

 

                                                 Notaðu eftirfarandi skala: 

    1 = Sammála 

    2 = Frekar sammála 

    3 = Hvorki ósammála né sammála 

    4 = Frekar ósammála 

    5 = Ósammála 

 

Undirmenn < Sammála ósammála> 

1.  1 2 3 4 5 

 Ég er sáttur við vaktafyrirkomulagið 6 og 6 tímar.      

2.  1 2 3 4 5 

 Ég tel þörf á hásetafræðslu fyrir þá sem byrja á sjó      

3.  1 2 3 4 5 

 Útgerð míns skips tekur virkan þátt í mótun öryggismála um borð      

4.  1 2 3 4 5 

 Öryggi við fiskveiðar situr á hakanum vegna kostnaðar      

5.  1 2 3 4 5 

 Ég þarf oft að vinna á frívöktum í skipi mínu.      

6.  1 2 3 4 5 

 Í mínu skipi er vel staðið að fyrirbyggjandi aðgerðum gegn slysum og heilsutjóni      

7.  1 2 3 4 5 

 Koma má í veg fyrir slys með því að láta alla um borð að gera áhættumat      

8.  1 2 3 4 5 

 Slysavarnaskóli sjómanna hefur aukið vitund mína til öryggismála um borð      

9.  1 2 3 4 5 

 Vel er staðið að tryggingamálum ef slys verður um borð      

10.  1 2 3 4 5 

 Skipstjórar og vélstjórar eru venjulega mjög hæfir til starfsins      

 

Almennar spurningar fyrir undirmenn < Sammála ósammál

a > 

1.  1 2 3 4 5 

 Ástand öryggismála í íslenskum fiskiskipum er almennt mjög gott      

2.  1 2 3 4 5 

 Koma má í veg fyrir meiðsli á mönnum með því að setja verklagsreglur um alla vinnu 

um borð í skipinu 

     

3.  1 2 3 4 5 

 Þreyta er meginorsök slysa á fólki um borð í skipum      

4.  1 2 3 4 5 

 Eina leiðin til að gera öryggisráðstafanir um borð er að skylda það með löggjöf      

5.  1 2 3 4 5 

 Ég þekki áætlun um öryggi sjófarenda sem stjórnvöld settu af stað árið 2001      
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B. Áhættumat 

Tafla B.1 Áhættumat, líkur 

 

 

 

Tafla B.2 Áhættumat, afleiðingar 

 

 

 

Tafla B.3 Áhættumat, líkur og afleiðingar 

 

 

Flokkur Útskýring

1 Mjög sjaldgæft Aldrei heyrt um en ekki ómögulegt.

2 Sjaldgæft Getur komið fyrir í undartekningartilvikum.

3 Óliklegt Sjaldgæft en vitað er til þess að það hefur komið fyrir.

4 Mögulegt Getur komið fyrir af og til.

5 Líklegt Getur komið fyrir.

6 Mjög líklegt Gert er ráð fyrir að það komi fyrir.

Flokkur Slys á fólki Fjárhagur Vinna - Tekjur Umhverfi

1 Ómarktækt Engin meiðsl
Lítið sem ekkert

fjárhagslegt tjón

Engin áhrif

á vinnu

Lítil sem engin

umhverfisspjöll

2 Minniháttar
Fyrstu hjálpar meðferð

- lítill skurður, mar

Sýnilegt

fjármagnstap

Lítilsháttar

röskun á rekstri

Minniháttar

umhverfisspjöll

3 Miðlungs
Óvinnuhæfur,

þarf að leita til læknis

Verulegt fjárhagslegt 

tap - þörf á björgun 

frá borði

Veruleg röskun á rekstri
Veruleg

umhverfisspjöll

4 Meiriháttar Dauðsfall
Umfangsmikið 

fjárhagslegt tjón

Meiriháttar röskun

á rekstri

Meiriháttar

umhverfisspjöll

5 Stórslys Dauðsföll Skip sekkur, eyðilegst
Hætt rekstri eða

rekstur stöðvaður

Umfangsmikil

umhverfisspjöll

Ómarktækt Minniháttar Miðlungs Meiriháttar Stórslys

Mjög líklegt Meðal Meðal Hátt Hátt Hátt

Líklegt Lágt Meðal Meðal Hátt Hátt

Mögulegt Mjög lágt Lágt Meðal Hátt Hátt

Ólíklegt Mjög lágt Mjög lágt Lágt Hátt Hátt

Sjaldgæft Mjög lágt Mjög lágt Lágt Meðal Hátt

Mjög sjaldgæft Mjög lágt Mjög lágt Lágt Meðal Meðal

Líkur
Afleiðing
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Tafla B.4 Hættumat 

 

Áhætta Líkur Afleiðing Hættu litur Hvernig má fyrirbyggja: Líkur Afleiðing Hættu litur

Vélabilun Ólíklegt Miðlungs

*Viðhald samkvæmt 

leiðbeiningum frá 

framleiðanda

*Viðhalda vél í góðu standi

*Dagleg yfirferð á öllu, 

mælum ofl.

*Menntaðir vélstjórar um 

borð

Sjaldgæft Miðlungs

Eldur Ólíklegt Stórslys

*Reykskynjarar

*Reykinga reglur

*Athuga eldsneytis rör, 

slöngur daglega

*Viðeigandi slökkvibúnaður

*Neyðaráætlun í 

eldvarnaraðferð æfð 

reglulega

Ólíklegt Miðlungs

Meiðsl v/ 

eftirlitslaus

búnaðar

Mögulegt Meiriháttar

*Neyðarhnappur, sem 

stöðvar vélina

*Hafa vörð um vélarrúmið

*Aðeins menntað, þjálfað 

starfsfólk í vélarrúmi

*Þjálfun og æfingar

Ólíklegt Miðlungs

Meiðsli þar sem

útlimir festast í 

línum/togi/neti

Líklegt Meiriháttar

*Kennsla á búnað, árleg 

þjálfun 

*Nota viðeigandi 

hlífðarfatnað/búnað

*Sítt hár í hnút, tagl, bundið 

aftur

*Ganga frá búnaði þegar 

hann er ekki í notkun

*Hafa hníf/skæri á sér eða 

tiltækt

Mögulegt Miðlungs

Maður frá borði Líklegt Stórslys

*Vera í viðeigandi skóm og 

fatnaði

*Klæðast öryggisbelti

*Fylgjast með veðri og 

veðurspá

*Neyðarstiga komið fyrir

*Hafa verklag á hreinu ef 

maður fellur frá borði

Mögulegt Miðlungs

Strand Mjög sjaldgæft Stórslys

*Þekking á umhverfinu og 

veiðistöðum

*Uppfærðar sjókort

*Hafa GPS myndlínurit / 

dýptarmæli 

*Skipa einhvern til að fylgjast 

með umhverfi (skipstjóri) 

*Nægur svefn, engin þreyta

Sjaldgæft Minniháttar

Læknishjálp

meiðsl á fólki
Mögulegt Miðlungs

*Hæfur aðili í fyrstu hjálp 

*Fyrstu hjálpar sjúkrakassi

*SOPs (standard operation 

procedure)

*Þjálfun

Mögulegt Miðlungs

Leki um borð Mögulegt Stórslys

*SOPs 

*Eftirlit um borð 

*Björgunarbúnaður  

Mögulegt Miðlungs

Árekstur Mögulegt Stórslys

*Hæfur skipstjóri / 

vaktmaður á öllum tímum

*Ratsjá til staðar

*Góð lýsing á þilfari

Sjaldgæft Miðlungs
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C. Sýnishorn áhættumats fyrir skuttogara – botntroll 

 

 

 

  

1.0.0  Lega við bryggju 

3.0.0  Sigling á mið 

4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

4.1.0 Trollið gert klárt 

4.2.0 Trolli kastað 

4.2.1 Poki og belgur hífður aftur 

4.2.2 Sækja aumingja til að lása í 

bakstroffu 

4.2.3 Lása aumingja í bakstroffu 

4.2.4 Lásað í hlera 

4.2.5 Toghlera slakað í sjó 

4.3.0 Togað 

4.4.0 Trollið tekið 

4.4.1 Togvírar hífðir inn 

4.4.2 Hlerar í stæði 

4.4.3 Dauðalegg lásað úr hlera og í 

leiðara 

4.4.4 Grandarar hífðir inn 

4.4.5 Poki tekinn inn 

4.4.6 Poki tæmdur 

4.5.0 Viðgerðir og breytingar á trolli 

4.6.0 Þrif á togdekki 

4.7.0 Farið um veður-/togþilfar 

4.8.0 Netalest 

4.9.0 Stakkageymsla 

 

5.0.0  Sigling í land 

6.0.0  Komið í höfn og lagt að bryggju 

7.0.0 Löndun 

4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

5.0.0 Vinna í vinnslu/aðgerð 

6.0.0 Vinna í lest 

2.0.0  Lagt frá bryggju og farið úr höfn 
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Áhættumat Viðfangsefni: Skuttogari – botnvarpa 

                       4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

Unnið af: Helgi, Ingimundur Dags.:  

16. júní 1999 

Verkþáttur 

Aðgerð/vinnuferli 

 

 

Áhættuatriði 

Möguleg  slys, heilsutjón,  

álagssjúkdómar, óhöpp 

Orsakir  

 

Líkur  

1 mjög litlar 

2 litlar 

3 meðal 

4 miklar 

5 mjög miklar 

Alvarleiki 

1 mjög lítill 

2 lítill 

3 meðal 

4 mikill 

5 mjög mikill 

Áhætta  

 

Líkur * 

Alvarleik

i 

1 - 25 

Forvarnir/úrbætur 

Fyrirbyggjandi aðgerðir 

Trollið gert klárt (4.1.0) 

 

Verða fyrir höggi. 

 

Klemmast. 

 

Gilsvír eða stroffur slitna. 

Bobbingar og hopparar velta 

til. 

3 

 

3 

 

3 

 

3 

9 

 

9 

Endurnýja stroffur og gilsvíra 

reglulega. MES 

Sýna aðgæslu þegar krækt er í eða 

úr hlutum. 

 

Trolli kastað (4.2.0) 

Poki og belgur hífðir aftur 

(4.2.1) 

 

Verða fyrir höggi. 
 

Gilsvír/stoffa slitnar. 

 

Poki og belgur slást til. 

 

3 

 

4 

 

3 

 

3 

 

9 

 

12 

 

Hafa eftirlit með og endurnýja 

stroffur og gilsvíra reglulega. 

MES 

Fylgjast með belg og hreyfingu 

skips. 

Falla á þilfar. Þilfar hált vegna bleytu. 5 3 15 Vera í góðum stígvélum. MES. 

Gæta þess hvar stigið er niður. 

Fara útbyrðis. Skutrennuloki niðri. 3 5 15 Hafa skutrennuloka eins mikið 

uppi og hægt er. Vera tengdur 

öryggislínu. 

Sækja ―aumingja‖ til að lása í 

bakstroffu (4.2.2). 

Verða fyrir höggi af 

grandara. 

Sláttur á vír þegar hvika 

kemur undir skip. 

4 4-5 16-20 Fylgjast vel með legu grandara 

fyrir aftan skip. 

Lása ―aumingja‖ í bakstroffu 

(4.2.3) 

Klemmast. Lenda á milli bakstroffu og 

lunningar þegar bakstroffu er 

sleppt niður. 

3 3 9 Sýna aðgæslu við verkið. 

Lásað í hlera (4.2.4) Klemmast á hendi. 

 

Verða fyrir höggi. 

Samskiptaleysi milli 

dekkmanna. 

Sláttur á hlera. 

3 

 

3 

3 

 

4-5 

9 

 

12-15 

Hafa vinnureglur og góð 

samskipti á milli manna. Sýna 

aðgæslu. 

Sýna aðgæslu. Tryggja að 

bremsur séu alltaf í lagi. MES 



54 

 

Toghlera slakað í sjó (4.2.5) Verða fyrir höggi. Sláttur á vír. 3 4-5 12-15 Ekki slaka hlera niður fyrr en 

menn eru farnir úr svæði aftan 

togspils. 

Áhættumat Viðfangsefni: Skuttogari – botnvarpa 

                       4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

Unnið af: Helgi, Ingimundur Dags.:  

16. júní 1999 

Verkþáttur 

Aðgerð/vinnuferli 

 

 

Áhættuatriði 

Möguleg  slys, heilsutjón,  

álagssjúkdómar, óhöpp 

Orsakir  

 

Líkur  

1 mjög litlar 

2 litlar 

3 meðal 

4 miklar 

5 mjög 

miklar 

Alvarleiki 

1 mjög 

lítill 

2 lítill 

3 meðal 

4 mikill 

5 mjög 

mikill 

Áhætta  

 

Líkur * 

Alvarleik

i 

1 - 25 

Forvarnir/úrbætur 

Fyrirbyggjandi aðgerðir 

Trollið tekið (4.4.0) 

Hlerar í stæði (4.4.2) 

 

 

Verða fyrir höggi. 

 

 

Farið of fljótt út að hlerum. 
 

3 
 

4 
 

12 
 

Fara aldrei aftur fyrir togspil fyrr en bremsur 

eru komnar á. 

Dauðalegg lásað úr hlera og 

lásað í grandaraleiðara (4.4.3) 

Klemmast. 

 

 

 

Verða fyrir höggi. 

Hlerar síga niður þar sem 

bremsa á togspili heldur 

ekki nógu vel við. 

Blökk slitnar niður. 

Togvír/endar slitna. 

3 

 

 

 

2 

3 

4 

 

 

 

4-5 

4-5 

12 

 

 

 

8-10 

12-15 

Aldrei fara aftur fyrir togspil fyrr en bremsur 

eru komnar á. Ástand bremsu sé skoðað 

reglulega. MES 

 

Hafa reglulegt eftirlit og viðhald á blökkum, 

vírum, keðjum og lásum. MES 

Grandarar hífðir inn (4.4.4) Verða fyrir höggi. Dauðalegg er sleppt of 

snemma, áður en 

aðstoðarmaður er búinn að 

losa leiðarann af lunningu. 

3 4-5 12-15 Nota stöðluð merki/fyrirmæli milli manna til 

að koma í veg fyrir misskilning. 

Klemmast milli bakstroffu og 

lunningar. 

Hönd sett á milli bak-

stroffu og lunningar þegar 

verið er að slaka á 

bakstroffuvír. 

 

 

3 4 12 Hafa það að reglu að fara alltaf með hendi 

undir bakstroffu þegar slakað er (rofi 

staðsettur þannig). Setja rofabox upp 

annarsstaðar. 
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Poki tekinn inn (4.4.5) Verða fyrir höggi. Bobbingabang orðið lélegt 

og slitnar vegna átaks (vír 

og krókar). 

 

2 4 8 Yfirfara lása og vír reglulega og skipta þeim 

út tímanlega. MES 

 

 

Áhættumat Viðfangsefni: Skuttogari – botnvarpa 

                       4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

Unnið af: Helgi, Ingimundur Dags.:  

16. júní 1999 

Verkþáttur 

Aðgerð/vinnuferli 

 

 

Áhættuatriði 

Möguleg  slys, heilsutjón,  

álagssjúkdómar, óhöpp 

Orsakir  

 

Líkur  

1 mjög litlar 

2 litlar 

3 meðal 

4 miklar 

5 mjög miklar 

Alvarleiki 

1 mjög lítill 

2 lítill 

3 meðal 

4 mikill 

5 mjög mikill 

Áhætta  

 

Líkur * 

Alvarle

iki 

1 - 25 

Forvarnir/úrbætur 

Fyrirbyggjandi aðgerðir 

Poki tekinn inn (4.4.5) 

– stroffa sett á belg og híft  

Verða fyrir höggi af belg 

þegar verið er að setja 

stroffu á. 

Belgur slæst til í slæmu veðri og 

þegar undiralda er mikil. 

3 4 12 Sýna aðgæslu. 

Skipstjórnarmenn reyni að halda 

belgnum upp við aðra síðuna til að 

minnka líkur á slætti. 

Verða fyrir höggi. Blökk ofan gilsavindu 

brotnar/slitnar niður. 

Stroffa slitnar vegna lélegs 

ástands (hefur orðið fyrir of 

miklu álagi eða skorist) 

2 

 

3 

4 

 

4 

8 

 

12 

Yfirfara blakkir og festingar 

reglulega. MES 

Fylgjast vel með ástandi stroffa og 

útbúa nýjar þegar þess þarf. MES. 

Nota tvo gilsa þegar mikill afli er í 

poka. 

Pokinn tekinn inn – belg 

komið fyrir á þilfari (4.4.5) 

 

Verða fyrir höggi. 

Troll festist upp á 

―göngubraut‖ þegar verið 

er að slaka því niður og 

fellur síðan á menn fyrir 

neðan. 

 

Stjórnandi vinda í brú slakar of 

hratt niður þannig að menn hafa 

ekki undan að toga trollið niður. 

3 

 

2 6 Stjórnandi vinda þarf að fylgjast vel 

með í eftirlitsmyndavél hvernig 

gengur á þilfari. Hafa 

eftirlitsmyndavélar í lagi. MES 

Bæta fjarskipti milli manna á þilfari 

og í brú. MES 
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Vinna við poka aftur í 

veiðarfærarennu (4.4.5) 

Fara útbyrðis. Skutrennuloki ekki verið settur 

upp. 

2 5 10 Fara ekki að poka þegar 

skutrennuloki er niðri nema vera 

tengdur öryggislínu. 

 

Áhættumat Viðfangsefni: Skuttogari – botnvarpa 

                       4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

Unnið af: Helgi, Ingimundur Dags.:  

16. júní 1999 

Verkþáttur 

Aðgerð/vinnuferli 

 

 

Áhættuatriði 

Möguleg  slys, 

heilsutjón,  

álagssjúkdómar, óhöpp 

Orsakir  

 

Líkur  

1 mjög litlar 

2 litlar 

3 meðal 

4 miklar 

5 mjög miklar 

Alvarleiki 

1 mjög lítill 

2 lítill 

3 meðal 

4 mikill 

5 mjög mikill 

Áhætta  

 

Líkur * 

Alvarleiki 

1 - 25 

Forvarnir/úrbætur 

Fyrirbyggjandi aðgerðir 

Poki tæmdur (4.4.6) 

– poki hífður  

 

 

 

 

 

 

Verða fyrir höggi. Blökk í gálga slitnar niður. 

Gengið er á eftir poka þegar 

hann er hífður og pokagils 

slitnar þegar: 

Híft er of geyst 

Gils orðinn lélegur 

Of mikill afli í poka 

2 

 

3-4 

4 

 

4 

8 

 

12-16 

Viðhafa reglulegt 

eftirlit/viðhald með 

blökkum. MES 

Hífa rólega. Skipta 

tímanlega um gilsa. MES 

Nota tvöfaldan gils þegar 

mikill afli er í poka. Fara 

ekki að poka fyrr en afli er 

farinn úr. 

- poki losaður 

 

Verða fyrir höggi af 

afla. 

Þegar mikill afli er í 

pokanum er mikill 

þrýstingur þegar aflinn 

rennur úr. 

3 3 9 Sýna aðgæslu. Vera ekki á 

grindum yfir móttöku þegar 

síðasti vafningur er tekinn af 

pokahnút. 

- hnýtt fyrir poka Verða fyrir höggi þegar 

poki er tekinn klár. 

Tómur pokinn slæst til í 

sjógangi. 

3 3 9 Sýna aðgæslu. Hífa poka 

ekki of hátt upp. 

 

Áhættumat Viðfangsefni: Skuttogari – botnvarpa 

                       4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

Unnið af: Helgi, Ingimundur Dags.:  

16. júní 1999 
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Verkþáttur 

Aðgerð/vinnuferli 

 

 

Áhættuatriði 

Möguleg  slys, heilsutjón,  

álagssjúkdómar, óhöpp 

Orsakir  

 

Líkur  

1 mjög 

litlar 

2 litlar 

3 meðal 

4 miklar 

5 mjög 

miklar 

Alvarleiki 

1 mjög 

lítill 

2 lítill 

3 meðal 

4 mikill 

5 mjög 

mikill 

Áhætta  

 

Líkur * 

Alvarleik

i 

1 - 25 

Forvarnir/úrbætur 

Fyrirbyggjandi aðgerðir 

Viðgerðir/breytingar á trolli 

(4.5.0) 

 

Fall á þilfar. 

 

Skera í sjálfan sig eða aðra. 

 

Hálka, slæmt veður. 

 

Unnið með bitlausan hníf 

sem skreppur af garni. 

Missa  tak á slípirokk þegar 

hann er notaður. 

4 

 

3 

 

 

3 

 

3 

 

2 

 

 

3 

12 

 

6 

 

 

9 

Sýna aðgæslu. 

 

Nota vel brýnda hnífa og sýna aðgát. 

 

 

Hafa báðar hendur á slípirokk þegar skorið 

er. 

 

Sækja netastykki í netastíur 

með skipskrana (4.5.0) 

Verða fyrir höggi. Hlass sveiflast til í vír á 

skipskrana. 

4 4-5 16-20 Hafa ekki mannskap á þilfari meðan verið er 

að hífa. Slaka hlassi hratt niður, áður en 

sláttur kemur vegna veltings skips og hlass 

fer að sveiflast. Slaka hlassi niður í áföngum 

(á þilför) þannig að fallhæð sé alltaf sem 

minnst.  

Verða undir hlassi. Vír í krana eða stroffa slitna. 3 4-5 12-15 Hafa ekki mannskap á dekki. Hafa eftirlit 

með ástandi stroffa og kranavír. MES  

 

 

Áhættumat Viðfangsefni: Skuttogari – botnvarpa 

                       4.0.0 Veiðar og vinna við veiðarfæri 

Unnið af: Helgi, Ingimundur Dags.:  

16. júní 1999 

Verkþáttur 

Aðgerð/vinnuferli 

 

 

Áhættuatriði 

Möguleg  slys, 

heilsutjón,  

álagssjúkdómar, óhöpp 

Orsakir  

 

Líkur  

1 mjög litlar 

2 litlar 

3 meðal 

4 miklar 

5 mjög miklar 

Alvarleiki 

1 mjög lítill 

2 lítill 

3 meðal 

4 mikill 

5 mjög mikill 

Áhætta  

 

Líkur * 

Alvarleiki 

1 - 25 

Forvarnir/úrbætur 

Fyrirbyggjandi aðgerðir 
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Farið um togþilfar eða 

veðurþilför (4.7.0) 

 

Verða fyrir höggi. 

 

Vírar/stroffur slita. 

 

Hlutir sem verið er að hífa 

sveiflast til. 

3 

 

4 

 

3-4 

 

4 

9-12 

 

16 

Sýna aðgæslu. Hafa eftirlit með 

búnaði til hífinga. MES 

Óviðkomandi skulu ekki vera á ferli 

á þilfari þegar hífingar fara fram.  

Klemmast. Verða fyrir hlutum sem 

rúlla/renna til á þilfari í 

brælu. 

3 3-5 9-15 Ganga tryggilega frá öllum hlutum 

sem ekki er verið að nota. 

Falla á þilfar. Renna í hálku og slori. 

 

 

 

Detta um hluti. 

4 

 

 

 

3 

3 

 

 

 

3 

12 

 

 

 

9 

Sýna aðgæslu. Þrífa/smúla þilfar. 

Setja hálkuvörn þar sem því er við 

komið. Vera í góðum stígvélum. 

MES 

Sýna aðgæslu. Huga að því hvernig 

best er að ganga frá hlutum þannig 

að þeir séu ekki fyrir mönnum að 

störfum. 

Falla af bátaþilfari niður  

á togþilfar. 

 

 

Falla úr stiga. 

 

Fara útbyrðis. 

Unnið við að sækja 

varastykki í trollið. 

-Handriði léleg/lág. 

-Brot kemur á skip. 

Stigaþrep léleg/hál og 

handriði léleg. 

Ólag/brot kemur á skip. 

 

 

2 

3 

3 

 

3 

 

 

4 

4-5 

3 

 

5 

 

 

8 

12-15 

9 

 

15 

 

Sýna aðgæslu. 

Viðhalda góðu ástandi grindverka, 

handriða, stigaþrepa og þilfara. 

MES 

Vera ekki á ferli á opnuþilfari þegar 

hætta er á brotsjóum. 

 

 
 
 
Til viðmiðunar: Ef Áhættan (Líkur*Alvarleiki) er 
 1-2 þá er ekki þörf á sértækum aðgerðum 
 3-4 þá þarf að tryggja að aðstæður versni ekki og minnka áhættuna ef unnt er 
 5-9 þá þarf sérstækar aðgerðir til að eyða eða minnka áhættuna 
 10-25 þá þarf tafarlausar aðgerðir til að minnka áhættuna og etv. stöðva vinnu  
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D. Spurningalistar, svörun 

Tafla D.1 Huginn skipstjórn og vélstjórn, svörun 

 

 

 

Mynd D.1 Huginn skipstjórn og vélstjórn, svörun 

Huginn - Skipstjórn og vélstjórn

Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í %

1 60% 0,60 1 10% 0,10 1 50% 0,50 1 80% 0,80 1 0% 0,00 1 50% 0,50 1 10% 0,10 1 90% 0,90 1 60% 0,60 1 30% 0,30

2 10% 0,20 2 20% 0,40 2 30% 0,60 2 10% 0,20 2 30% 0,60 2 10% 0,20 2 20% 0,40 2 10% 0,20 2 30% 0,60 2 20% 0,40

3 10% 0,30 3 50% 1,50 3 0% 0,00 3 0% 0,00 3 30% 0,90 3 30% 0,90 3 40% 1,20 3 0% 0,00 3 0% 0,00 3 0% 0,00

4 10% 0,40 4 10% 0,40 4 20% 0,80 4 0% 0,00 4 40% 1,60 4 10% 0,40 4 20% 0,80 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 10% 0,40

5 10% 0,50 5 10% 0,50 5 0% 0,00 5 10% 0,50 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 10% 0,50 5 0% 0,00 5 10% 0,50 5 40% 2,00

Gildi: 2,00 Gildi: 2,90 Gildi: 1,90 Gildi: 1,50 Gildi: 3,10 Gildi: 2,00 Gildi: 3,00 Gildi: 1,10 Gildi: 1,70 Gildi: 3,10

Spurning nr: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Gildi: 2,00 2,90 1,90 1,50 3,10 2,00 3,00 1,10 1,70 3,10

Staðalfrávik: 0,16 0,54 0,36 0,35 0,67 0,34 0,42 0,39 0,31 0,79

Spurning 6Spurning 1 Spurning 2 Spurning 3 Spurning 4 Spurning 5 Spurning 7 Spurning 8 Spurning 9 Spurning 10
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Tafla D.2 Heimaey skipstjórn og vélstjórn, svörun 

 

 

Mynd D.2 Heimaey skipstjórn og vélstjórn, svörun 

 

Heimaey - Skipstjórn og vélstjórn

Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í %

1 25% 0,25 1 0% 0,00 1 0% 0,00 1 50% 0,50 1 0% 0,00 1 0% 0,00 1 0% 0,00 1 75% 0,75 1 25% 0,25 1 0% 0,00

2 75% 1,50 2 0% 0,00 2 50% 1,00 2 50% 1,00 2 25% 0,50 2 50% 1,00 2 50% 1,00 2 0% 0,00 2 75% 1,50 2 25% 0,50

3 0% 0,00 3 50% 1,50 3 25% 0,75 3 0% 0,00 3 50% 1,50 3 50% 1,50 3 25% 0,75 3 25% 0,75 3 0% 0,00 3 0% 0,00

4 0% 0,00 4 50% 2,00 4 25% 1,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 25% 1,00

5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 25% 1,25 5 0% 0,00 5 25% 1,25 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 50% 2,50

Gildi: 1,75 Gildi: 3,50 Gildi: 2,75 Gildi: 1,50 Gildi: 3,25 Gildi: 2,50 Gildi: 3,00 Gildi: 1,50 Gildi: 1,75 Gildi: 4,00

Spurning nr: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Gildi: 1,75 3,50 2,75 1,50 3,25 2,50 3,00 1,50 1,75 4,00

Staðalfrávik: 0,65 0,97 0,51 0,45 0,70 0,71 0,58 0,41 0,65 1,04

Spurning 4 Spurning 5 Spurning 6 Spurning 7 Spurning 8 Spurning 9 Spurning 10Spurning 1 Spurning 2 Spurning 3
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Tafla D.3 Samanburður skipstjórn og vélstjórn, svörun 

 

 

 

 

 

Mynd D.3 Samanburður skipstjórn og vélstjórn, svörun 

Skipstjórn og vélstjórn

Spurning nr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Sammála 1 7 1 5 10 0 5 1 12 7 3 50% 7% 36% 71% 0% 36% 7% 86% 50% 21% 1 0,5 0,1 0,4 0,7 0,0 0,4 0,1 0,9 0,5 0,2

Frekar Sammála 2 4 2 5 3 4 3 4 1 6 3 29% 14% 36% 21% 29% 21% 29% 7% 43% 21% 2 0,6 0,3 0,7 0,4 0,6 0,4 0,6 0,1 0,9 0,4

Hvorki ósammála né sammála 3 1 7 1 0 5 5 5 1 0 0 7% 50% 7% 0% 36% 36% 36% 7% 0% 0% 3 0,2 1,5 0,2 0,0 1,1 1,1 1,1 0,2 0,0 0,0

Frekar ósammála 4 1 3 3 0 4 1 2 0 0 2 7% 21% 21% 0% 29% 7% 14% 0% 0% 14% 4 0,3 0,9 0,9 0,0 1,1 0,3 0,6 0,0 0,0 0,6

Ósammála 5 1 1 0 1 1 0 2 0 1 6 7% 7% 0% 7% 7% 0% 14% 0% 7% 43% 5 0,4 0,4 0,0 0,4 0,4 0,0 0,7 0,0 0,4 2,1

Alls: 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 1,9 3,1 2,1 1,5 3,1 2,1 3,0 1,2 1,7 3,4

Svörun GildiSvörun í %
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Tafla D.4 Huginn undirmenn, svörun 

 
 
 
 

 
Mynd D.4 Huginn undirmenn, svörun 

Huginn - Undirmenn

Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í %

1 29% 0,29 1 79% 0,79 1 57% 0,57 1 14% 0,14 1 7% 0,07 1 36% 0,36 1 50% 0,50 1 100% 1,00 1 69% 0,69 1 93% 0,93

2 0% 0,00 2 14% 0,29 2 14% 0,29 2 7% 0,14 2 7% 0,14 2 50% 1,00 2 36% 0,71 2 0% 0,00 2 15% 0,31 2 7% 0,14

3 0% 0,00 3 7% 0,21 3 29% 0,86 3 7% 0,21 3 43% 1,29 3 7% 0,21 3 7% 0,21 3 0% 0,00 3 8% 0,23 3 0% 0,00

4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 7% 0,29 4 7% 0,29 4 0% 0,00 4 7% 0,29 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00

5 71% 3,57 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 64% 3,21 5 36% 1,79 5 7% 0,36 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 8% 0,38 5 0% 0,00

Gildi: 3,86 Gildi: 1,29 Gildi: 1,71 Gildi: 4,00 Gildi: 3,57 Gildi: 1,93 Gildi: 1,71 Gildi: 1,00 Gildi: 1,62 Gildi: 1,07

Spurning nr: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Gildi: 3,86 1,29 1,71 4,00 3,57 1,93 1,71 1,00 1,62 1,07

Staðalfrávik: 1,57 0,32 0,37 1,35 0,77 0,37 0,27 0,45 0,25 0,40

Spurning 1 Spurning 2 Spurning 3 Spurning 4 Spurning 5 Spurning 6 Spurning 7 Spurning 8 Spurning 9 Spurning 10



63 

 

Tafla D.5 Heimaey undirmenn, svörun 

 
 
 

 
Mynd D.5 Heimaey undirmenn, svörun 

Heimaey - Undirmenn

Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í %

1 0% 0,00 1 67% 0,67 1 33% 0,33 1 33% 0,33 1 33% 0,33 1 0% 0,00 1 0% 0,00 1 100% 1,00 1 0% 0,00 1 33% 0,33

2 0% 0,00 2 0% 0,00 2 33% 0,67 2 33% 0,67 2 0% 0,00 2 67% 1,33 2 100% 2,00 2 0% 0,00 2 67% 1,33 2 33% 0,67

3 0% 0,00 3 33% 1,00 3 33% 1,00 3 0% 0,00 3 33% 1,00 3 33% 1,00 3 0% 0,00 3 0% 0,00 3 33% 1,00 3 33% 1,00

4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00

5 100% 5,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 33% 1,67 5 33% 1,67 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00

Gildi: 5,00 Gildi: 1,67 Gildi: 2,00 Gildi: 2,67 Gildi: 3,00 Gildi: 2,33 Gildi: 2,00 Gildi: 1,00 Gildi: 2,33 Gildi: 2,00

Spurning nr: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Gildi: 5,00 1,67 2,00 2,67 3,00 2,33 2,00 1,00 2,33 2,00

Staðalfrávik: 2,24 0,47 0,43 0,69 0,72 0,65 0,89 0,45 0,65 0,43

Spurning 1 Spurning 2 Spurning 3 Spurning 4 Spurning 5 Spurning 6 Spurning 7 Spurning 8 Spurning 9 Spurning 10
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Tafla D.6 Samanburður undirmenn, svörun 

 
 
 
 
 
 

 
Mynd D.6 Samanburður undirmenn, svörun 

 

 
  

Undirmenn

Spurning nr. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Sammála 1 4 13 9 3 2 5 7 17 9 14 24% 76% 53% 18% 12% 29% 41% 100% 56% 82% 1 0,2 0,8 0,5 0,2 0,1 0,3 0,4 1,0 0,6 0,8

Frekar Sammála 2 0 2 3 2 1 9 8 0 4 2 0% 12% 18% 12% 6% 53% 47% 0% 25% 12% 2 0,0 0,2 0,4 0,2 0,1 1,1 0,9 0,0 0,5 0,2

Hvorki ósammála né sammála 3 0 2 5 1 7 2 1 0 2 1 0% 12% 29% 6% 41% 12% 6% 0% 13% 6% 3 0,0 0,4 0,9 0,2 1,2 0,4 0,2 0,0 0,4 0,2

Frekar ósammála 4 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 0% 0% 0% 6% 6% 0% 6% 0% 0% 0% 4 0,0 0,0 0,0 0,2 0,2 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0

Ósammála 5 13 0 0 10 6 1 0 0 1 0 76% 0% 0% 59% 35% 6% 0% 0% 6% 0% 5 3,8 0,0 0,0 2,9 1,8 0,3 0,0 0,0 0,3 0,0

Alls: 17 17 17 17 17 17 17 17 16 17 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 4,1 1,4 1,8 3,8 3,5 2,0 1,8 1,0 1,8 1,2

Svörun Svörun í % Gildi
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Tafla D.7 Huginn almennar spurningar, svörun 

 
 
 

 
Mynd D.7 Huginn almennar spurningar, svörun 

Huginn - Almennar spurningar

Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í %

1 33% 0,33 1 54% 0,54 1 33% 0,33 1 46% 0,46 1 14% 0,14

2 54% 1,08 2 38% 0,75 2 21% 0,42 2 17% 0,33 2 23% 0,45

3 8% 0,25 3 8% 0,25 3 38% 1,13 3 21% 0,63 3 27% 0,82

4 4% 0,17 4 0% 0,00 4 8% 0,33 4 13% 0,50 4 9% 0,36

5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 4% 0,21 5 27% 1,36

Gildi: 1,83 Gildi: 1,54 Gildi: 2,21 Gildi: 2,13 Gildi: 3,14

Spurning nr: 1 2 3 4 5

Gildi: 1,83 1,54 2,21 2,13 3,14

Staðalfrávik: 0,42 0,33 0,41 0,16 0,48

Spurning 1 Spurning 2 Spurning 3 Spurning 4 Spurning 5
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Tafla D.8 Heimaey almennar spurningar, svörun 

 

 
Mynd D.8 Heimaey almennar spurningar, svörun 

Heimaey- Almennar spurningar

Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í % Skali Svörun í %

1 0% 0,00 1 29% 0,29 1 14% 0,14 1 29% 0,29 1 0% 0,00

2 86% 1,71 2 29% 0,57 2 29% 0,57 2 29% 0,57 2 14% 0,29

3 14% 0,43 3 43% 1,29 3 57% 1,71 3 43% 1,29 3 29% 0,86

4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 0% 0,00 4 14% 0,57

5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 0% 0,00 5 43% 2,14

Gildi: 2,14 Gildi: 2,14 Gildi: 2,43 Gildi: 2,14 Gildi: 3,86

Spurning nr: 1 2 3 4 5

Gildi: 2,14 2,14 2,43 2,14 3,86

Staðalfrávik: 0,74 0,53 0,73 0,53 0,83

Spurning 1 Spurning 2 Spurning 3 Spurning 4 Spurning 5
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Tafla D.9 Huginn og Heimaey almennar spurningar, svörun 

 
 
 
 
 

 
Mynd D.9 Huginn og Heimaey almennar spurningar, svörun 

Almennar spurningar

Spurning nr. 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

Sammála 1 8 15 9 13 3 25,8% 48,4% 29,0% 41,9% 10,3% 1 0,3 0,5 0,3 0,4 0,1

Frekar Sammála 2 19 11 7 6 6 61,3% 35,5% 22,6% 19,4% 20,7% 2 1,2 0,7 0,5 0,4 0,4

Hvorki ósammála né sammála 3 3 5 13 8 8 9,7% 16,1% 41,9% 25,8% 27,6% 3 0,3 0,5 1,3 0,8 0,8

Frekar ósammála 4 1 0 2 3 3 3,2% 0,0% 6,5% 9,7% 10,3% 4 0,1 0,0 0,3 0,4 0,4

Ósammála 5 0 0 0 1 9 0,0% 0,0% 0,0% 3,2% 31,0% 5 0,0 0,0 0,0 0,2 1,6

Alls: 31 31 31 31 29 100% 100% 100% 100% 100% 1,9 1,7 2,3 2,1 3,3

Svörun Svörun í % Gildi
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E. Framkvæmdarferli fyrir ÖSK – Navís 

 

Framkvæmd [23] 

 

A. Útgerðarfyrirtækið. 

1. Fundur SÍ með útgerðinni. 

2. Útgerðin gerir stefnumörkun í öryggis- og umhverfismálum. 

a. Stuttorð lýsing á öryggismálum. 

b. Stuttorð lýsing á umhverfismálum. 

c. Stefna útgerðar í fáum orðum. 

3. Tilnefning öryggisfulltrúa (designated person) og fundur SÍ með honum. 

a. Öryggishandbók. 

b. Fræðslu-og þjálfunarmál. 

4. Fundur útgerðar (og SÍ) með skipstjórum, hverjum fyrir sig. 

a. Hættumat. 

b.   Gátlistar, skrár, gögn og pappírsflæði 

 

B. Skipið. 

1. Fundur SÍ með skipstjóra og skipverjum. 

a. Hættur og hættusvæði (Hættumat) 

b. Öryggishandbók. 

c. Starfsreglur. 

d. Neyðarbúnaður. 

2. Gátlistar, gögn og skráning.. 

a. Vinnureglur 

b. Hættumat 

c. Starfmannaskrá, hæfni, þjálfun. 

d. Listar, skírteini, og gögn yfir skipið og búnað þess. 

e. Viðhaldslistar skipsins, varahlutir, klössun. 

f. Meðferð sorps og því líks. 

g. Slysa- og tjónaskýrslur. 

h. Innra eftirlit. 
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F. Uppbygging öryggisstjórnunarkerfis fiskiskipa  

1.0 Almennt 

1.1 Skilgreiningar 

1.2 Tilgangur 

1.3 Vinnureglur 

1.4 Fyrirtækið 

2.0 Stefna 

2.1 Öryggismál 

2.2 Umhverfismál 

3.0 Ábyrgð og valdsvið útgerðar 

4.0 Öryggisfulltrúi 

5.0 Ábyrgð og valdsvið skipstjóra 

6.0 Starfsmenn 

6.1 Ráðningar 

6.2 Hæfnisvottorð 

6.3 Fræðsla og þjálfun 

6.4 Staðfesting á þekkingu á skyldum og kerfum 

7.0 Vinnureglur 

7.1 Brottför 

7.2 Vaktir 

7.3 Á veiðum 

7.4 Við löndun 

7.5 Hættuleg efni 

7.6 Lokuð rými 

7.7 Áfengi 

7.8 Umhverfismál 

8.0 Neyðarviðbúnaður 

8.1 Þekktar hættur 

8.2 Hættumat 

8.3 Vatnsþéttur lokunarbúnaður 

8.4 Viðbrögð vegna umhverfisslysa 

8.5 Viðbrögð við slys manna 

8.6 Viðbrögð við strand, árekstur eða vélarstöðvun 
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8.7 Neyðaráætlun 

9.0 Skýrslur 

9.1 Frávik og slys 

9.2 Skýrslur 

10.0 Viðhald skips 

11.0 Skírteini, skipsskjöl og gögn 

12.0 Innra eftirlit og endurskoðun 

13.0 Gátlistar 

13.1 Starfsmannaskrá 

13.2 Listi yfir gögn um borð 

13.3 Öryggisstjórnunarkerfið og aðrar handbækur lesnar? 

13.4 Fundarsköp og fundargerðir öryggisfunda 

13.5 Upplýsingar um skipið, skipsskírteini og gildisdagsetning öryggisbúnaðar 

13.6 Listi yfir vélbúnað 

13.7 Listi yfir siglingabúnað 

13.8 Nýliðafræðsla, þjálfun og æfingar áhafnar 

13.9 Skoðun veiðibúnaðar og landfesta 

13.10 Brottfararlisti, eldsneytismóttaka 

13.11 Meðferð sorps og önnur umhverfismál 

13.12Staðlaðar fráviks-, tjóna- og slysaskýrslur. 

 
[23] 
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G. Öryggisstjórnunarkerfi (handbók) 

 

 

 

 

 

 

 

Öryggisstjórnunarkerfi fyrir fiskiskip 

(Drög að handbók) 

 

 

 

 

Nafn skips:_________________________ 

Útgerð:_____________________________  
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1 Almennt 

 

Nafn skips: Lengd skips:

Tegund skips: Breidd skips:

Útgerð: Djúprista skips:

Heimahöfn: Brúttóþyngd:

Aðalvél: Árgerð:

Vélarorka: Hestöfl:

Ár: Stöð:

Staður: Efniviður:

Nafn Heimilsfang Sími Tölvupóstur

Skipstjóri:

Útgerðarstjóri:

Öryggisstjóri:

Aðrir:

Helstu upplýsingar um skip

Tengiliður

Aðrar upplýsingar

Vél

Smíði



73 

 

1.1 Skipurit 

 

Útgerðarstjóri 

1 stýrimaður 2 stýrimaður 

Hásetar 

Matsveinn Yfir vélstjóri 

1 vélstjóri 

2 Vélstjóri 

Öryggisstjóri 
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2 Stefna í öryggis- og umhverfismálum 

Þessi kafli á að innihalda öryggis- og umhverfismála yfirlýsingar fyrirtækisins ásamt því að 

lista upp reglur fyrirtækisins og lýsingar á þeim.  

 

Dæmi um öryggis- og umhverfis stefnu yfirlýsingar eru hér að neðan ásamt lista yfir atriði 

sem æskilegt væri að setja stefnur og skilgreiningar fyrir. Listinn er ekki tæmandi og því ættu 

fyrirtæki að setja inn allar þær stefnur tengjast öryggis- og umhverfismálum í þeirra 

skiparekstri. Gott væri að hafa þessar stefnulýsingar stuttar og hnitmiðaðar til að þær nýtist 

sem best. 

 

2.1 Öryggisstefna - dæmi 

Útgerðir eiga að setja öryggi starfsmanna, hvort sem það er í landi eða á sjó og að starfsemin 

valdi ekki skaða á umhverfinu í forgang þegar kemur að öryggismálum.  

Starfsmenn eiga að starfa eftir vinnuferlum, lögum og reglum er varða öryggi og verndun 

umhverfisins. Starfsmenn skulu einnig vernda sjálfa sig, samstarfsmenn, vörur, afla, búnað og 

umhverfi fyrir skaða. 

 

2.2 Umhverfisstefna - dæmi 

Umhverfisvernd ætti að ná yfir alla starfsemina. Allir starfsmenn eiga að bera virðingu fyrir 

umhverfinu. Starfsmenn skulu allir gera sitt besta til að vernda umhverfið m.a. með því að 

draga úr notkun á hráefni og orku sem endurnýjast ekki, endurnýta úrgangsefni eins og hægt 

er og halda mengun í lágmarki. 
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Listi yfir stefnu yfirlýsingar (ekki tæmandi) 

- Reykingar um borð 

- Aðgengi hreyfihamlaðra 

- Áfengi og vímuefni 

- Öryggisbúnaður eða fatnaður fyrir áhöfn 

- Hljóðmengun 

- Olíumengun 

- Sorp 

- Viðhald 

- Skoðunarferli skipsins 

- Öryggi á sjó 

- Áreitni og mismunun 

- Tilkynna slys og „næstum slys― 

Dæmi um hvað ætti að koma fram í stefnu yfirlýsingu fyrir „Reykingar um borð― og „sorp―. 

- Er skipið reyklaust eða ekki. 

- Ef reykingar eru leyfðar um borð, hvar og hvenær eru þær leyfðar? 

- Má áhafnarmeðlimur reykja á meðan hann er á vakt? 

- Hvar skal gera við sorpið á meðan skipið er út á sjó en í landi? 

- Á að flokka sorpið? 

 

Reykingar um borð 

Reykingar eru eingöngu leyfðar í vaktahléum og í landi. Alla sígarettustubba skal setja í bleyti 

í sérstakt stubbahús og síðar hent í ruslið. Reykingar eru stranglega bannaðar í lokuðum 

rýmum um borð. 

 

Sorp 

Allt sorp skal geyma um borð á meðan skipið er á sjó. Þegar komið er í land skal því fargað. 
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3 Ábyrgð og valdsvið útgerðar 

Samkvæmt ISM kóðanum ef sá sem ber ábyrgð á rekstri skipsins er annar en eigandi þarf 

skráður eigandi að gefa stjórnvöldum upplýsingar um þann aðila [44]. 

Fyrirtækinu ber einnig að skilgreina og skjalfest hver ber hvaða ábyrgð og hver tengsl þeirra 

eru innbyrðis ásamt því að sjá til þess að hjálpargögn og stuðningur berist frá landi til 

viðkomandi aðila svo þeir geti unnið sína vinnu. 

 

Upplýsingar um skráðan eiganda og skráðan rekstraraðila 

 

 

Nafn skips:_________________________ 

 

Skráður eigandi:___________________________________________________________ 

 

Heimilisfang:_____________________________________________________________ 

 

 

Nafn fyrirtækis sem rekur skipið:_____________________________________________ 

 

Nafn eigandi fyrirtækis sem rekur skipið:_______________________________________ 

 

Heimilsfang:______________________________________________________________ 

  



77 

 

Skipurit fyrir stjórn fyrirtækis ásamt boðleiðum – dæmi 

 

 

 

 

 

  

Forstjóri 

Nafn:____________________ 

 

Framkvæmdastjóri 

Nafn:____________________ 

  

Skipstjóri 

Nafn:____________________ 

  

Áhöfn 

Nöfn:____________________ 

  

Öryggisstjóri 

Nafn:____________________ 
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4 Öryggisstjóri (Designated Person, DP) 

Samkvæmt ISM kóðanum þarf að tilnefna öryggisstjóra eða DP (Designated person) um borð 

[44]. Hann á að sjá um rekstur öryggisstjórnunarkerfisins, innleiðingu þess og viðhald, sjá um 

framkvæmd innra eftirlits þess og meðhöndlun og eftirfylgni vegna frábrigða. Hann ber einnig 

ábyrgð á samfelldum rekstri og vottun kerfisins sem og samskiptum við vottunaraðila. 

 

Næsti yfirmaður öryggisstjórans er útgerðarstjóri eða eigandi. 

Staða öryggisstjóra er sjálfstæð og því ekki um neina beina undirmenn að ræða en öllum 

starfsmönnum ber engu að síður að taka tillit til ábendinga sem öryggisstjóri gæti komið með. 

 

Ákvarða þarf staðgengil öryggisstjóra í fjarveru hans. 
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Upplýsingar um öryggisstjóra 

 

Nafn:_____________________________ 

 

Heimilisfang:____________________________________________________________ 

 

Sími:___________________________________________________________________ 

 

Tölvupóstur:_____________________________________________________________ 

 

 

Ábyrgðarsvið öryggisstjóra hjá ___________________ er að: 

 

- Tryggja öryggisstjórnun um borð í skipinu 

- Sjá um tengsl á milli útgerðar og áhafnar 

- Hefur eftirlit með öryggi og mengunarvörnum um  borð í skipinu 

- Sér til þess að stuðningur og hjálpargögn sem þörf er á komi frá landi 

 

Upplýsingar um staðgengil öryggisstjóra 

 

Nafn:_____________________________ 

 

Heimilisfang:____________________________________________________________ 

 

Sími:___________________________________________________________________ 

 

Tölvupóstur:_____________________________________________________________ 
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5 Ábyrgð og valdsvið skipstjóra 

Samkvæmt ISM kóðanum skal félagið skilgreina og skjalfesta á hvern hátt skipstjóra ber: 

1. að framkvæma stefnu félagsins í öryggis- og umhverfismálum félagsins. 

2. að hvetja áhöfn til að framfylgja stefnunni. 

3. að gefa viðeigandi skipanir og leiðbeiningar á skýran og einfaldan hátt. 

4. að sannreyna að tilgreindum kröfum hafi verið framfylgt. 

5. að endurskoða öryggisstjórnunarkerfið og gefa skýrslu um galla á því til stjórnar í 

landi. 

Félaginu ber einnig að tryggja að öryggisstjórnunarkerfið um borð feli í sér skýr fyrirmæli um 

valdsvið skipstjóra. Félaginu ber að taka það fram í öryggisstjórnunarkerfinu að skipstjórinn 

hafi endanlegt vald og beri endanlega ábyrgð á ákvörðunum er lúta að öryggi og 

mengunarvörnum og á því að leita aðstoðar félagsins, ef þörf krefur [44]. 

 

Lýsingu á ábyrgð og valdsviði skipstjóra - dæmi 

Skipstjóri er æðsti yfirmaður á skipi og ber ábyrgð á öryggi þess, áhafnar, farþega, afla og 

umhverfis. Hann hefur bein afskipti af öllum rekstri skipsins. Undirmenn skipstjóra eru allir 

áhafnarmeðlimir á skipi hans. Yfirstýrimaður er staðgengill skipstjóra ef hann verður 

einhverra hluta vegna óstarfshæfur. 

Ábyrgð skipstjórana felur í sér m.a. eftirfarandi: 

- Að kynna öryggis- og umhverfisstefnu útgerðarinnar fyrir áhöfn. 

- Að hvetja áhöfnina til að framfylgja þessari stefnu og þannig stuðla að því að áhöfnin 

fylgi ávalt öryggisreglum. 

- Að gefa fyrirmæli og skipanir á einfaldan og skýran hátt og á máli sem allir skilja. 

- Að sjá til þess að fyrirmælum sínum sé fylgt eins og t.d. reglur um hvíldartíma. 

- Að fylgjast með að allir áhafnarmeðlimir séu með gild skírteini og leyfi til atvinnu 

sinnar og að þeir hafi næga reynslu og getu til að sinna sínum skyldum um borð. 

- Að meta öryggisstjórnunarkerfið a.m.k einu sinni á ári.  

 

Skipstjóri ætti að hafa fullt vald og ábyrgð til að taka nauðsynlegar ákvarðanir um borð til að 

tryggja öryggi, koma í veg fyrir mengun og tryggja hagkvæman rekstur skipsins. Það getur 

komið upp aðstæður þar sem skipstjórinn þarf að víkja frá einhverjum reglum í 

öryggisstjórnunarkerfinu ef hann telur það áhöfn og skipi fyrir bestu. Nánari skýringar á 

valdsviði skipstjóra er að finna í siglinga- og sjómannalögum. 
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6 Starfsmenn 

Samkvæmt ISM kóðanum [44]: 

 

6.1 Ber félaginu að tryggja að skipstjórinn: 

1. hafi tilskilda menntun og hæfi til mannaforráða. 

2. sé vel kunnugt um öryggisstjórnunarkerfi félagsins. 

3. fái nauðsynlegan stuðning til að gegna skyldum sínum vel og örugglega. 

 

6.2 Félaginu ber að sjá til þess að áhöfn hafi viðeigandi menntun, skírteini og einstaklingar í 

henni séu heilbrigðir í samræmi við innlendar og alþjóðlegar kröfur 

 

6.3 Félaginu ber að ákveða vinnureglur til að tryggja að nýir starfsmenn og starfsmenn sem 

flytjast til nýrra verkefna á sviði öryggis og umhverfisverndar fái viðhlítandi leiðbeiningar um 

skyldustörf sín. Nauðsynlegar leiðbeiningar sem gefa á áður en siglt er úr höfn skal skilgreina 

og skjalfesta. 

 

6.4 Félaginu ber að sjá til þess að þeir starfsmenn sem taka þátt í öryggisstjórnunarkerfi 

félagsins skilji nægilega vel viðeigandi reglur, reglugerðir og leiðbeiningar. 

 

6.5 Félaginu ber að taka upp og fylgja vinnureglum sem gera því kleift að hafavakandi auga 

með því hvers konar fræðslu er þörf til að styrkja öryggisstjórnunarkerfið og tryggja að 

viðkomandi starfsmenn fái slíka fræðslu. 

 

6.6 Félaginu ber að setja vinnureglur er tryggja að áhöfn skips fái viðeigandi upplýsingar um 

öryggisstjórnunarkerfið á vinnutungumáli eða þeim tungumálum sem hún skilur. 

 

6.7 Félaginu ber að sjá til þess að áhöfn skips sé fær um að koma viðeigandi skilaboðum á 

framfæri við störf sín er tengjast öryggisstjórnunarkerfinu 
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6.1 Menntun skipstjóra 

Félagið skráir hér lágmarkskröfur sínar fyrir menntun og reynslu fyrir skipstjóra. 

___________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________ 

 

Félagið skráir hér lágmarkskröfur sínar fyrir menntun og reynslu fyrir vélstjóra. 

___________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________ 

 

Félagið skráir hér lágmarkskröfur sínar fyrir menntun og reynslu fyrir aðra áhafnarmeðlimi. 

___________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________ 

 

Starfsmannalista má finna í viðauka B. 

 

6.2 Þjálfun áhafnarmeðlima 

Félagið skal sjá til þess að allir starfsmenn fái viðeigandi þjálfun og séu með viðeigandi 

menntun. Starfsmönnum ber að gera grein fyrir því ef þeir hafa þörf fyrir aukna þjálfun eða 

endurmenntun við yfirmann sinn.  

Starfsmenn eiga að fara á reglulegar æfingar í eftirfarandi atriðum, listinn er ekki tæmandi: 

- Notkun björgunarvesti 

- Skipið yfirgefið 

- Eldur um borð 

- Léttbátar 

- Maður fyrir borð 

- Flutningur slasaðra 

- Móttaka þyrlu 

- Árekstur og/eða strand 

- Eiturefnaleki 

- Mengun 

 

Allar æfingar skulu skráðar á tilheyrandi eyðublað, sjá viðauka A. 



83 

 

7 Vinnureglur um borð 

Samkvæmt ISM kóðanum ber félaginu að setja vinnureglur um undirbúning áætlana og 

leiðbeininga fyrir helstu aðgerðir um borð í skipi er arða öryggi skips og mengunarvarnir. 

Gátlistar eru notaðir til að tryggja að verkefni séu leyst af hendi á öruggan hátt. Verkefni eru 

skilgreind og þeim útdeilt á þá aðila sem til þeirra þekkja [44]. 

 

Listi yfir gátlista tengdum vinnureglum um borð, listinn er ekki tæmandi: 

 

- Dagleg athugun 

- Vikuleg athugun 

- Björgunarbúnaður 

- Eldvarnarbúnaður 

- Áður en lagt er úr höfn 

- Áður en lagt er að bryggju 

- Vél gangsett 

- Slökkt á vél 

- Landfestar 

 

Dæmi um gátlista fyrir björgunarbúnað og eldvarnarbúnað er að finna í viðauka D. 
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8 Neyðarviðbúnaður 

ISM kóðinn segir eftirfarandi um neyðarbúnað [44]: 

 

8.1 Félaginu ber að ákveða aðferðir við að greina, lýsa og bregðast við mögulegu 

neyðarástandi um borð. 

 

8.2 Félaginu ber að leggja fram æfinga og þjálfunaráætlanir til að bregðast við 

neyðarástandi. 

 

8.3 Með öryggisstjórnunarkerfinu skal tryggja að félagið geti brugðist við þegar hætta, slys 

eða neyðarástand verður um borð í skipum þess. 

 

Öll skip eiga að hafa viðeigandi björgunarbúnað og brunavarnir. Fara þarf reglulega yfir 

búnaðinn og hann þarf að vera í lagi ef það þarf að grípa til hans. Eigandi og/eða skipstjóri 

verður að tryggja að öll áhöfnin sé þjálfaðir og vita hvað gera skal í neyðartilfellum um borð.  

 

Tíðni æfinga  

Töluverðar líkur er á því að hæfni áhafnarinnar til að takast á við neyðartilfelli minnki með 

tímanum án reglubundinna æfinga. Þess vegna þarf að hafa reglulegar æfingar til að viðhalda 

hæfni áhafnarinnar og tryggja að þeir bregðist hratt og skilvirkt við hættuástandi sem kann að 

verða um borð. Skrá yfir árlegt eftirlit og aðrar skoðanir er að finna í viðauka C. 

 

Tafla G.1 Dæmi um æfingaáætlun fyrir eitt ár [45] 

 

 

Æfingar J F M A M J J Á S O N D

Skipið yfirgefið x x x x x x x x x x x x

Eldur um borð x x x x x x x x x x x x

Léttbátar x x x x

Maður fyrir borð x x x x

Flutningur slasaðra x x x x

Móttaka þyrlu x x x x

Árekstur/strand x x x x

Eiturefnaleki x

Mengun x
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Nýliðafræðsla 

Samkvæmt 8. gr. Sjómannalaga nr. 35/1985 skal skipstjóri við ráðningu nýliða sjá um að 

nýliðanum sé leiðbeint um störfin sem hann á að sinna og sýna honum staðsetningu og notkun 

björgunar- og viðvörunarbúnaðar.  

 

Skrá yfir nýliðaþjálfun og æfingar er að finna í viðauka A og gátlisti fyrir nýliðafræðslu er að 

finna í viðauka D. 
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9 Skýrslur og greining á frávikum, slysum og hættuástandi 

Samkvæmt ISM kóðanum skal [44]: 

9.1 Gera ráð fyrir að tilkynnt sé um frávik, slys og hættu til félagsins og skulu þau rannsökuð 

og greind með það að markmiði að bæta öryggi og mengunarvarnir. 

9.2 Félagið setja vinnureglur um úrbætur. 

Athugið að eftirfarandi listar eru ekki tæmandi. 

Skýrslur sem gera á tengdar óhöppum og slysum: 

- Slys 

- Dauðsfall 

- Strand 

- Árekstur 

- Tjón vegna veðurs 

- Eldsvoði 

- Olíuleki 

- Afla skemmd 

- Tjón á vél og/eða vélbúnaði 

Aðrar skýrslur: 

- Eldvarnaræfing 

- Reykköfunaræfing 

- Gúmmíbjörgunarbátur 

- MOB bátur 

 

Dæmi um skýrslu þegar dauðsfall verður er að finna í viðauka E. 
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10 Viðhald skips og búnaðar 

Samkvæmt ISM kóðanum fellur eftirfarandi undir viðahald skips og búnaðar [39]: 

10.1 Félaginu ber að ákveða vinnureglur er tryggja að skipinu sé viðhaldið í samræmi við 

ákvæði viðeigandi reglna og reglugerða og í samræmi við viðbótarkröfur sem félagið kann að 

hafa gert. 

 

10.2 Þegar kröfunum hefur verið fullnægt skal félagið sjá til þess að: 

 

1. eftirlit fari fram með hæfilegum hléum. 

2. tilkynnt sé um frávik og hugsanlega ástæðu þeirra, ef hún er kunn. 

3. gerðar séu viðeigandi ráðstafanir til úrbóta. 

4. haldin sé skrá um slíkar aðgerðir. 

 

10.3 Félaginu ber að innleiða aðferðir í öryggisstjórnunarkerfið til að greina fyrirvaralausar 

bilanir á búnaði og tæknikerfi sem gætu valdið hættu. Í öryggisstjórnunarkerfinu ber að gera 

ráð fyrir sérstökum ráðstöfunum er miða að því að auka áreiðanleika slíks búnaðar eða 

tæknikerfa. Ráðstafanirnar skulu fela í sér reglubundnar prófanir á því fyrirkomulagi og 

búnaði eða tæknikerfum sem eru ekki í stöðugri notkun en eru til reiðu. 

 

10.4 Eftirlit sem getið er í lið 10.2 svo og ráðstafanir sem um getur í lið 10.3 skulu vera liður í 

fyrirkomulagi viðhaldsmála um borð í skipinu. 

 

Reglulegt viðhald skips og búnaðar skal fara fram samkvæmt kröfum yfirvalda, framleiðanda 

búnaðarins eða þess er málið varðar.  
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Viðaukar 

A. Skrá yfir nýliðaþjálfun og æfingar. 

 

  

Dagsetning Tegund þjálfunar/æfingar Undirskrift áhafnarmeðlims Undirskrift skipstjóra

Skrá yfir nýliðaþjálfun, aðrar þjálfanir og æfingar
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B. Starfsmannalisti 

 

  

Starfsmannalisti

Nafn Heimilsfang Sími Tölvupóstur
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C. Árlegt eftirlit og aðrar skoðanir/breytingar 

 

  

Breytingar eða skoðanir á áhættumati og/eða öryggisstjórnunarkerfi 

Dagsetning Breyting/skoðun Nafn þess sem breytir/skoðar 
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D. Gátlistar 

 

Gátlisti björgunarbúnaður  

 

 Bjarghringir ljós og reyk 

 Bjarghringir ljós 

 Bjarghringir lína 

 Bjargbelti þurr – blaut 

 Flotbúningar 

 Björgvinsbelti 

 Markúsarnet 

 Rauð handblys 

 Línubyssur 

 Fallhlífaflugeldar, rauðir 

 Kaðalstigar við björgunarbáta 

 Nætursjónaukar 

 Gúmmíbjörgunarbátur 

 

__________   ______________________ 

Dagssetning   Yfirfarið 
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Gátlisti eldvarnarbúnað  

 

 Reykköfunartæki 

 Aukakútar á reykköfunartæki 

 Eldvarnargallar 

 Eldvarnarhjálmar 

 Eldvarnarhanskar 

 Eldöxi 

 Vasaljós 

 Lyklar að íbúðum/klefum 

 Aukahylki fyrir slökkvitæki 

 Varaduft fyrir slökkvitæki 

 Duftslökkvitæki 

 Flotbúningar 

 Reyklosunarblásari 

 Barkar fyrir reyklosunarblásara 

 Rafmagnssnúra fyrir reyklosunarblásara 

 Henging fyrir reyklosunarblásara 

 

 

__________   ______________________ 

Dagssetning   Yfirfarið 
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Gátlisti – Nýliðafræðsla 

 

 Öryggisfræðsla í Slysavarnaskóla sjómanna. 

 Ráðningarsamningur og upplýsingar um slysatryggingu skipsverja. 

 Björgunarbátar, gúmmí/fastir, búnaður þeirra og sjósetningarbúnaður. 

 M.O.B bátur og búnaður og hlutverk hans. 

 Bjargbelti. 

 Reykköfunartæki, eldvarnarbúningar og reyklosunarblásari. 

 Staðsetning og notkun bjarghringja. 

 Brunaslöngur, brunastútar, brunaboðar og handslökkvitæki. 

 Neyðarútgangar. 

 Merking flóttaleiða. 

 Neyðarblys, línubyssur og flugeldar. 

 Staðsetning, hlutverk og notkun EPIRB sendis. 

 Neyðartalsstöðvar og radarsvarar fyrir föstu lífbátana ef þeir eru til staðar. 

 Ræsing neyðarbrunadæla (ef þær eru til staðar). 

 Neyðarlyfjatöskur, súrefnistæki, sjúkrabörur og stólar. 

 Skipsreglur (reykingabann o.fl. ef við á). 

 Helstu hættur er varast ber á vinnustað. 

 Reglur um notkun öryggis og hlífðarfatnaðar. 

 Lokun loftinntaka. 

 

 

__________   _________________   ___________________ 

Dagssetning   Yfirmaður    Nýliði 
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E. Skýrsla – Dauðsfall, dæmi 

Skýrsla - Dauðsfall 
              

Dags:             

Staður:             

              

              

Nafn hins látna:             

Kennitala:             

Heimilisfang:             

              

Starf:             

              

              

Nánustu aðstandendur:             

Sími:             

              

              

Sjúkrahús:             

Nafn læknis:             

Nöfn þeirra sem komu að málinu:             

              

              

              

              

Dánarorsök:             

              

Dánartími:             

              

              

              

Athugasemdir:             

              

              

              

              
              

Undirskrift skipstjóra             
              

 


