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NOTAT

Notst om spergsmilet om syn at SCANDINAVIAN STAR i 1990 og
efterfgigende skeerpelser af sikkerheden pé passagerskibe

SCANDINAVIAN STAR blev indsat pi ruten mellem Frederikshavn og
Oslo dea 1. april 1990, Branden om bord udbrgd om natten d. 7. april

1990.

SCANDINAVIAN STAR blev bygget i 1971 og var ph tidspunktet for
ulykken indregistreret i Bahamas. Skibet var siledes ikke under dansk

flag p2 ulykkestidspunicet.

, ligesom styrdsen har
SCANDINAVIAN STAR-ulykien.
Det fremghr af sagen, at der efter ulykken rejstes sporgsmAl ved Sefarts-
koatrol af passagerskibe undec flag, der gik i fast

mere herom nedeafor).

for Sefartestyrelsens synsvirksombhed i 1990
Danmarks internationale forpligrelser
I henhold til de internationale Lonventioner, konventionen om Sikkerhed
for Menneskeliv til Sgs (SOLAS), konventionen om Forebyggelse af
Forurening fra Skibe (MARPOL) og Lastelinickonventionen (ILL), pd-
hviler det myndighedeme i det land, hvor skibet er registreret (flagstaten),
at sikre, at skibet underkastes regelmessige syn.

SCANDINAVIAN STAR var ph tidspunktet for ulykken ikke registreret
under dansk flag, men under Bahamas flag.

Det er et fundamentalt, folkeretligt princip, at det ex flagstatens opgave at
sikre, at skibe, der forer dens flag, er shvel teknisk som operationelt for-
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svarlige. Det er ogsA et princip, som anerkendes i Granskningsudvalgets'
rapport, hvoraf det fremgr, at den primzre varetagelse af et skibs sikker-

hed pahviler flagstaten.

I henthold til konventionerne har de lande, som skibet anlgber (havnesta-
ten), i overensstemmelse med dette princip en ret, men ikke en pligt, til at
udfgre havnestatskontrol efter princippet “no more favourable treat-
ment". En sidan kontrol besthr som udgangspunkt i, at havnestaten sik-
rer sig, at skibet er synet og godiendt af myndighedemne i flagstaten, dvs.
er forsynet med de internationale cestifikater til dokumentation for, at
f.eks, SOLAS-reglerne om bygning og udstyr af skibet er overholdt. Der-
udover har havnestaten ret til at foretage en inspektion af skibet og dets
udstyr, nér der er serlige grunde hertil. Disse regler var ogsh geldende i
1990.

I henhold til SOLAS-regleme’ (kapitel I, regel 19) skal et skibs certifike-
ter anerkendes som bevis pd, at skibet har en tilstrekkelig god standerd,
medmindre der er ibenbare grunde ("cleac grounds™) til at antage, at ski-
bets eller udstyrets forfaming ikke i det vesentlige lever op til det, som e
anfort i certifiksterne. Princippet om, at certifikatet som udgangspunkt
skal anses som bevis for, at skibet lever op til reglemne, er ogsd fastsldet i
nyere konventioner, herunder f.eks. konventionen om sgfarendes arbejds-

forhold fra 2006.

Allerede i 1982 blev der etableret et europeisk samarbejde mellem sg-
fartssdministrationerne —~ det sikaldte Paris Memorandum® — om samar-
bejde om havnestatskontrollen. Bide Danmark og Norge, som
SCANDINAVIAN STAR skulle sejle imellem, deltager i dette samarbej-
de.Samubejdetharﬁlformiln;ﬂneeneﬂ’dﬁvhanLbLn.
ved at fastlegge visse mil for, hvor mange skibe, der skal udfisres havne-
nmkmlptwbmmmamﬂom,nhvmwshmc
mspimﬁ%afdemhmskibe.damhbthmhum-dnﬁ-
be ofte snigber havnie i flere lande, vil den overondnede inspekticnsgrad
reelt veere en del hgjere end 25 %. Dex etableredes ogsdl en feiles data-
base for at sikre overblik over, hvilke skibe der blev inspiceret

Danske regler
Lov om skibes sikkerhed m.v. blev vedtaget 1 1980 (lov nr. 98 om skibes

sikkerhed m.v. af 12. marts 1980), bl.a. med henblik pi at gennemfgre in-

! JE. nzrmere herom nedenfor.
? Princippet om “no more favourable trestment" indeberer, at skibe fra et land, som ikke

riltrmeder en international konvention, alligevel skal leve op til konventionens regler, nir
skibet sejler til et konventionsland. Skibet skal altsd ikke behandles lempeligere, blot
fordi det er registreret i et {and, som ikke har dltrddt den pigeldende konvention.

5 SOLAS-konventionen fra 1974 er i dag tiltrddt af 159 lande. Der er lavet nogle en-
dringer til konventionen i form af protokoller. 1978-protokollen er tilrBdt of 159 lande
og 1988-protokollen sf 96 lande.

¢ En bred kreds of lande bide inden for og uden for EU deltager i Pans-
memorandummet (Memorandum of Understendig on Port State Control).
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ternationale konventioner i dansk ret. Bestemmelseme om syn fulgte af
lovens § 12, hvorefier Sefartsstyrelsen’ skulle foretage
1) fuldstzndigt syn af hele skibet (hovedsyn),

2) delvist eftersyn af skibet (kontrolsyn),
3) undersggelse og opmaling til anszttelse af lastelinjer samt kontrol

af forhold i forbindelse med fribord (fribordssyn).

Efter lovens § 12, stk. 2, kunne industriministeren fastsatte regler for,
hvomnér og efter hvilke retningslinjex et skib skulle synes, og om rederens
og skibsfererens pligter i forbindelse hermed. Bekendtggrelse nr. 463 af
29, juli 1938 om syn og centifikater m.v. var udstedt 1 medfer heraf.

I henhold til § 1, stk. 2, i lov om skibes sikkerhed m.v. kunne industrimi-
nisteren fastsztie regler om, at loven og de i medfgr af denne udstedte
forskrifter helt eller delvis skulle bringes til anvendelse pd udenlandske
skibe i dansk havn eller p& dansk sgterritorium.

Med hjemmel i den nvnte bestemmelse i lov om skibes sikkerhed m.v.
udstedtes bekendigarelse nr. 475 af 11. oktober 1983 om anvendelse af
loven pi udenlandske skibe.

Pkonomi- og ethvervsministeren oplyste ved besvarelsen af spgrgsmél S
934 af 15. februar 2002, at sigtet med bekendtgorelsen var, at udenland-
ske skibe, der anlgb danske havne eller befandt sig pd dansk spterritori-
um, som minimum skulle opfylde kravene i de geldende intemstionale
konventionez, som mitte finde anvendelse p det pigeldende skib i kraft
af skibets sterrelse, type eller fartsomride m.v., jf. kravet om anerkendel-
se af udenlandske certifikater i SOLAS.

Det var séledes sigtet med bekeodtgarelsen at skabe en hjemmel til, at de
danske myndigheder kunne gh om bord pé udenlandske skibe, men der
var intet krav i loven om, at dette skulle ske.

Tanken med bekendtgprelsen var derimod ikke, at udenlendske skibe
skulle opfylde ethvert dansk nstionalt krav, eller at de danske myndighe-
der skulle foretage de syn p# udenlandske skibe, som pihviler flagstater-
ne.

Ogsd i den lovgivning, som 4 forud for lov om skibes sikkerhed m.v.
(lov nr. 117 om tilsyn med skibe af 28, marts 1951), var der 1 § 3, stk. 2,
en tilsvarende bestemmelse om, at udenlandske skibe med de begrans-
ninger, som fulgte af international ret og med passende lempelser kunne
omfattes af lovgivningen. Det har siledes hele tiden varet en forudset-
ning, at udenlandske skibe ikke i fuldt omfang skulle omfattes af samtlige
de bestemmelser, som var geldende for danske skibe, men at dette alene
skulle kunne vere tilfzldet med de forngdne tilpasninger.

5 Ph tidspunktet for fovens ikraftirzeden Statens Skibstilsyn. Sefartsstyrelsen blev dannet
i 1988.
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SCANDINAVIAN STAR sejlede pd tidspunktet for ulykken under Ba-
hasmnas flag, og skibet var shledes i Danmark (og Norge) underlagt havne-
statskontrolreglemne. Der var - som anfgrt oven for - som falge heraf ikke
et krav om forudgaende kontrol, fprend skibet blev sat i drift.

PA tidspunktet for ulykken foretog Sgfarntsstyreisen alene havnestatskon-
trol af udenlandske skibe, herunder udenlandske passagerskibe, efter de
retningslinjer, som fulgte af konventioneme og Paris-memorandummet,
jf. ovenfor. Der var ikke fastsat nzzrmere retningslinjer for, hvilke skibe
der skulle udtages til kontrollen, bortset fra at udenlandske passagerskibe,
som gik i rute p dansk havn, blev spgt kontrolleret en gang om Aret®. Ud-
tagelsen af skibe til kontrol havde karakter af stikprgvekontrol.
SCANDINAVIAN STAR blev ikke udtaget til kontrol inden ulykken.

Granskningsudvalgets rapport

FA dage cfter ulykken om bord pd SCANDINAVIAN STAR besluttede
Sverige, Norge og Danmark at lade den norske regering nedstte et fzl-
les, uathangigt sikaldt "Granskningsudvalg”.

Udvalgets opgave var at vurdere ulykkens 4rsag og omfang, skibets tek-
niske standard og beswtning, internationale og nationale regler samt in-
teme rutiner for skibsdrift og redningsberedskab.

Udvalget fik folgende sammenstning:

o Hpjesteretsdommer Tore Schei, Norge, formand.
Professor Stian Erichsen, Norge.
Overskibsinspekigr Knud Skaareberg Eriksen, Danmark.
Generaldirektgr Olof Forssberg, Sverige.
Divisionschef Svend Bojesen, Danmark.
Professor Knut Kaasen, Norge, efter forslag fra Bahamas.

Granskningsudvalgets rapport fremkom i januar 1991 og blev oversendt
il Folketingets Ethvervsudvalg den 20. marts 1991 (Alm. del — bilag 92).

{nden da havde et af de norske myndigheder nedsat udvalg, det sikaldte
Jansen-udvalg, i en rapport fra 19. oktober 1990 vurderet passagerskibes
sikkerhed, ligesom det danske Skibstilsynsrdd” den 9. november 1990 af-
gav et idekatalog over samme emne. Granskningsudvalget blev, inden det
afgav sin rapport, gjort bekendt med forslagene fra Jansen-udvalget og
Skibstilsynsradet.

¢ Der henvises til det nedenfor omialte granskningsudvalgs rapport s. 156.

7 Skibstitsynsridet er nedsat f gkonomi- o erhvervsministeren og har bl.a. il apgave at
ridgive Gkonomi- og Erhvervsministeriet og Sefartsstyrelsen vedrgrende sikkerhed til
s¢s. En rekke organisationer, der reprasenterer henholdsvis rederieme og de sgfarende,
er medlem af rildet.



Det forhold, at hverken de danske eller de norske myndigheder havde fo-
retaget kontrol af skibet (havnestatskontrol), er udfgrligt omtalt i rappor-
ten, jf. nedenfor og jf. vedlagte uddrag af rapportens kapitel 10.

Ud over spprgsmélet om havnestatskontrollen behandlede udvalget ogsd
spergsmalene om flagstatskontrollen og klassifikationsselskabernes® rol-

le.

Granskningsudvalgets anbefalinger findes samlet i rapportens kapitel 13.

Havnestatskontrollen

[ afsnittet om havnestatskontrollen gennemgik udvalget de to vigtigste in-
ternationale grundlag for havnestatskontrol: SOLAS og det ovennvnte
Paris Memorandum.

Udvalget slog i den forbindelse fast, at den mide, som havnestatskontrol-
len blev praktiseret pd i Danmark og Norge forud for ulykken, var pa lin-
je med den daverende bavnestatskontrol i de fleste gvrige lande, som del-
tog i Paris-memorandummet.

At SCANDINAVIAN STAR ikke blev kontrolleret af de danske myndig-
heder, forinden skibet blev sat i fart, var en konsekvens af havnestatskon-
trolsystemet, siledes som det var udformet pé davarende tidspunkt i hen-
hold til Paris memoraadsummet og SOLAS (if. afsnit 10.4.3.2.7. i udval-

gets rapport).

Udvalget konkluderede imidlertid ogsd, at der var en rekke forhold, som
tilsagde, at dea havnestatskontrol for passagerskibe, som blev praktiseret
i Danmark og Norge forud for ulykken, ikke var tilstreekkelig, selvom den
var i overenssiemmelse med de internationale regler og den internationale
praksis pd omridet. Udvalget anbefalede en vasentlig omlegning i ret-
ning af hyppigere og grundigere kontrol. Som udgangspunkt blev sclve
regelgrundlaget for havnestatskontrolsystemet kritiseret, men udvalget
fandt dog, at de nationale spfartsadministrationer ikie var helt uden an-
svar, idet der efter udvalgets opfattelse métte pahvile myndighedeme et
eget ansvar for at registrere kontrolbehovet og udforme forsvarlige kon-
uolo;dniuger. medmindre der foreld et klart politisk direktiv om det mod-
satte’.

Udvalget anbefalede pa den baggrund, at alle passagerskibe skulle god-
kendes af havnestaten, fer de gik i fast rutefart, kombineret med regel-
messige, uanmeldte, senere kontrolsyn.

¥ Kiassifikationsselskaberne er private virksombeder, som bl.a. foretager kontrol af skibe
rl flagstaternes vegne,

Som anfant nedenfor udstedte Spfarisstyrelsen meget kort tid efter ulykken en teknisk
forskrift om kontrol af udentandske passagerskibe. Forsiaiften indebar, at alle passager-
skibe, som blev sat i fast rutefart pd dansk havn, skulle forhindsgodkendes. Allerede for
Granskningsudvalgets efterfpigende anbefaling om forhindskontro! forelk, havde Sg-
farsstyrelsen siledes reageret i overensstemmelse hermed.
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Af udvalgets rapport fremghr af afsnit 10.4.3.2.3, at udvalget vedrgrende
den praktiske udferelse af havnestatskontrollen i Danmark fik oplyst, at
Danmark arbejdede for at nd mélet i Paris-memorandummet om kontrol
af 25 % af udenlandske skibe, som anlgb dansk havn. Der var ikke noget
menster eller instruktioner med hensyn til, hvilke skibe der skulle kon-
trolleres, bortset fra at alle udenlandske passagerskibe, som gik i rute pd
Danmark, skulle kontrolleces én gang om Aret.

Sgfartsstyrelsens brev af 16. november 1990 til Granskningsudvalget er
vedlagt. [ brevet redeggres bl.a. for den danske havnestatskontrol.

Initiativer til forbedring af sikkerheden umiddelbart efter ulykken
Spfartsstyrelsen udstedte allerede den 4. maj 1990 en teknisk forskrift om
kontrol af udenlandske passagerskibe. Forskriften, som tridte i kraft den
1. juni 1990, foreskrev, at alle passagerskibe, som blev sat i rutefast ph
danske havne, skulle godkendes af Sgfartsstyrelsen, forinden de blev sat i
fart. Synet i den forbindelse skulle folges op med et senere uanmeldt syn.
Der henvises i gvrigt til vedlagte besvarelse af 18. maj 1990 pa spprgsmil
128 fra Folketingets Echvervsudvalg.

Herudover blev der hurtigt udstedt en rzkke nye regler, bla.:
o Teknisk forskrift om ckstra brandudstyr i skibe
o Telmnisk forskrift om opteelling og registrering af passagerer
e Teknisk forskrift om brandpatruljering i passagerskibe

Endvidere blev der umiddelbare efter ulykken i FN's internationale sg-
fartsorganisation, IMO'®, vediaget en reekke skeerpelser af de internatio-
nale regler om brandsikring. De sidste af disse eendringer tridte i kraft i
2010.

Ovenstiende initiativer er nermere beskrevet i et notat, som Folketinget
blev oﬁauauomvedbesmelmafetsparpmﬂﬁal?o!ksﬁngds&-
hvervsudvalg (Alm. del - bilag 503 i 1997), j{. vediagte notat fra Spfarts-
styrelsen af 17. december 1996. Det fremgir af notatet, at der fra dansk
side pA flere sikkechedsmsssige omrider blev stillet krav, udover hvad
der fulgte af de geldende inteationale regler. Der skulle eadvidere som
nevat ske forhindsgodkendelse af udenlandske passagerskibe, der efter
ikrafttesedelsen of forskriften om udenlandske passagerskibe blev sat i re-
gelmessig fart pd danske havae. Det fremglr af notatet, at “"De danske
krav er neppe helt medholdelige ifplge internationale konventioner, men
derte er hidtil ikke bievet problematiseret”.

Endvidere  kontrollerede  Sefartsstyrelsen umiddelbart  efter
SCANDINAVIAN STAR-ulykken alle danske passagerskibe samt uden-
landske passagerskibe i rutefart pé danske havne med hensyn til evakue-

0 {niernational Maritime Organization




rings- og brandgvelser. Lignende kontrol gennemfgres fortsat af Sofarts-
styrelsen.

Som anfgrt i femevnte og vedlagte brev af 16, november 1990 til
Granskningsudvalget gennemfgrie Spfartsstyrelsen herudover i somme-
ren 1990 kampagnesyn, der farst og fremmest blev koncentreret om -

realistiske gvelser —at vurdere beredskabet, operationelle forhold
og samtlige besmtningsmedlemmers kvalifikationer om bord pA skibe, der
anlgber danske havne.

Senere initiativer til forbedring af sgsikkerheden efter ulykken

Der er - bl.a. pi baggrund af ulykkerne pd SCANDINAVIAN STAR og
ESTONIA - ud over ovennzvnte initiativer, som blev geanemfort ganske
kort tid efter katastrofen pi SCANDINAVIAN STAR, gennemfgrt en
reekke initiativer med henblik pd f i gafpmagmkibﬂsiklmhed.

Den intemationale kode for sikker drift af skibe og forebyggelse af foru-
rening — ISM-koden'' — har udbygget de serlige danske regler om sikker
skibsdrift og indeberer bla., at der stilles krav til besetningens kvalifika-
tioner pé det operationelle omride.

Kontrol af skibe under udenlandsk flag i dansk havn (havnestatskontrol)
foregr med hjemmel i lov om sikkerhed til sgs og havmiljploven. Kon-
trollen udfpres i dag i henhold til et EU-direktiv og i henhold til oven-
nevote Paris Memorandum og omfatter ogsi operationelle forhold, her-
under at ISM-Xodens krav herom ez ovesholdt.

Havnestatskontrol har iser til formdl at forebygge overtreedelser af de
sikkerhedsmessige bestemmelser samt at sikre overholdelsen af de inter-

statskontrol er der sket vesentlige endringer i kontrollen, idet sgfartsad-
ministrationeme i hgj grad har rettet kontrollen mod de skibe, der udger
den storste risiko.

Det kan nzevnes, at der som led i gennemfgrelsen af ISM-koden bliver
stillet omfastende krav til de operationelle forhold ikke kun om bord, men
ogsd hos rederens landorganisation. Dette gelder ogsA for udenlandske
pessagerskibe i rutefart p4 Danmark.

Den lange rekke af tiltag, som Sgfansstyrelsen gennemforte efter ulyk-
ken pi SCANDINAVIAN STAR, er Folketinget flere gange orientetet
om. Det skete allerede lige efter ulykken, hvor den davarende industri-

! [nternational Safety Management-Code (ISM-koden). ISM-koden, som blev vedtaget i
IMO i 1993, blev oprindeligt gennemf@rt i dansk cet inden for ammerne af lov om sik-
kerhed til ses. Efterfalgende er den ogsi gennemfgirt som en EU-forordning, oprindeligt
i 1995, og e dermed direkte bindende i alle EU-lande.
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minister kommenterede pé beslutningsforslag B 73 af 26. april 1990, jf.
Folketingstidende af 10. maj 1990, spalte 9354 ff.

Ogsh efterfalgende er der givet en omfattende orientering til Folketinget
om bide de danske og de internationale krav til forbedring af passager-
skibes sikkerhed og kontrol. Der henvises til vedlagte besvarelse af et
sporgsmél fra Folketingets Erhvervsudvalg (Alm. del - bilag 503 i 1997)
samt til de vedlagte notater fra Sgfartsstyrelsen af henholdsvis 15, april
1997 og 17. december 1996, som Erhvervsudvalget modtog i forbindelse
med besvarelsen af spgrgsméilet. Som nzvnt oveafor blev Folketinget
herved orienteret om bl.a. de skerpede krav vedegrende brandudstyr, krav
om optelling og registrering af passagerer og sprogkrav til besaetningen
sam¢ om fgmavnte forhdndsgodkendelse af udenlandske passagerskibe,
der indseettes i regelmaessig fart pd danske havne. Endvidere blev der op-
lyst om den serlige gruppe af skibsinspektgrer i Spfartsstyrelsen, der i
forlngelse af ulykken i en &rrzkke gennemfgrte en skerpet kontrol med
passagerskibe, ligesom der blev orienteret om, at der stilles krav om, at
der p hver enkelt passagerferge skal findes en godkendt redningsplan,
som er udarbejdet i samarbejde med eftersggnings- og redningsmyndig-
heder.

Folketinget blev i samme forbindelse endvidere orienteret om den rekke
of tiltag, der pd internationalt niveau blev gennemfprt til skeerpelse af sik-
kerhedskravene for passagerskibe. Det drejer sig om ekstra brandsikring
af eksisterende passagerskibe og om skeerpede konstruktionsmassige
krav til nye passagerskibe, vedtagelse af den intemationale kodeks for
sikker skibsdrift og gennemforelse af denne for passagerskibe samt indfg-
relse af kontrol med den virksomhed, som udfgres af klassifikationssel-
skaberne.

Det er vaesentligt at bemerke, at en riekke af de danske og pvrige skandi-
naviske initiativer, som blev iverksat efter katastrofen pd
SCANDINAVIAN STAR, efterfgigende er gennemfprt som international
regulering. Siledes er der ogs pi EU-plan eftesfgigende sket markante
skaepelser of sikkerheden pd passagerskibe. Det anghr dels de generelle
regler om havnestatskontrol af udenlandske skibe, dels indfgrelsen af
seclige obligatoriske, periodiske syn af alle ro-ro-fierger'” og hgjhastig-
heds-passagerfartgjer, der udfprer sejlads i fast rutefart pd en havn i en
medlemsstat, uanset hvilket flag de fgrer. De skeerpede EU-krav er i dag
indeholdt i Sgfartsstyrelsens tekniske forskrift nr. 6 af 27. oktober 2003
om en ordning med obligatoriske syn med henblik pa sikker drift af ro-ro
ferger og hajhastighedspassagerfartgjer samt Sgfartsstyrelsens tekniske
forskrift nr. 7 af 1S. juli 2004 om havnestatskontrol af skibsfart.

Konklusion
SCANDINAVIAN STAR sejlede p4 ulykkestidspunktet ikke under dansk
flag, men under Bahamasflag.

12 Roll-on, roll-off-farger — dvs. bilferger, hvor bileme selv karer af og pl



Sgfartsstyrelsen finder efter deane fornyede gennemgang af sagen, at sty-
relsens daveerende havaestatskontrol var i overensstemmelse med bide
den danske lovgivning, de internationale konveationer og Paris memo-
randummet om havnestatskontrol.

Det forhold, at skibet ikke blev kontrolleret af de danske myndigheder,
forinden det blev sat i fart, vac en fplge af kontrolsystemet, siledes som
det var udformet p4 daveerende tidspunkt.

Den mide, som Spgfartsstyrelsen praktiserede havnestatskontrollen pd
forud for ulykken pd SCANDINAVIAN STAR, var siledes — som det
ogsh fremgdr af Granskningsudvalgets rapport — i overensstemmelse med

de intemationale konventioner samt pé linje med den davarende havne-
statskontrol i de fleste gvrige lande, som deltog i Paris-memorandummet.

Folketinget er, bl.a. i forbindelse med oversendelsen af Granskningsud-
valgets rapport, blevet orienteret herom.

Ulykken har givet anledning til, at kontrollen er blevet =ndret, siledes at
passagerskibe i fast rutefart p4 danske havne, skal underkastes et syn in-

den farten pibegyndes.

Folketinget har modtaget orientering om de forbedringer af sikkerheden,
som siden ulykken er sat i vark, herunder f.eks. kravet om forhéndsgod-
kendelse af alle passagerskibe, som gir i fart ph dansk havn, og om de in-
ternationale krav til besetningens kvalifikationer pa det operationelle om-
ride. Der er endvidere indfert skerpede regler om bl.a. ekstra brandud-
styr i skibe, opteelling of registrering af passagerer og brandpatruljering i
passagerskibe.

Det er Sgfartsstyrelsens opfattelse, at den meget tragiske ulykke pd
SCANDINAVIAN STAR har givet anledning til vaesentlige sikkerheds-
mmsigetﬂms.hmducnmdring of kontrollen med udenlandske pas-
sagerskibe. En lang reekke af disse initiativer et endvidese cfterfglgende
gennemfgrt pd internationalt plan og i EU-retten. Med de ndringer, der
lgbende er sket siden ulykken, er det styrelsens opfattelse, at sikkerheden
om bord pd passagerskibe er forbedret markant siden branden pd
SCANDINAVIAN STAR dea 7. april 1990.
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