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Sefartsstyrelsens udtalelse vedr. Folketingets Retsudvalgs spgrgsmal

668 og 669 alm. del stillet af udvalget den 1. juni 2016 efter gnske fra SOFARTSSTYRELSEN

Sgren Sgndergaard (EL) Carl Jacobsens Vej 31
2500 Valby

Erhvervs- og vakstministeren har som led i besvarelsen af ovennavnte

spgrgsmal fra Folketingets Retsudvalg anmodet Sgfartsstyrelsen om en TIf. 91 37 60 00

udtalelse om, hvorvidt der — idet der henvises til bkg. nr. 475 fra 1983 om Fax 91376001

anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pd udenlandske skibe fra CVR-nr. 298316 10

1980 — eksisterer “en domsstolsafgerelse eller lignende, der kan forklare EAN-nr. 5798000023000

Sofartsstyrelsens praksis og konklusion om, at det var det sakaldte pari- sfs@dma.dk

sermemorandum og ikke dansk lovgivning, der var gaeldende, med hen- www.sofartsstyrelsen.dk

syn til at foretage hovedsyn af Scandinavian Star, inden den blev sat i
drift som passagerferge mellem Danmark og Norge” (REU-spm. 668

al m. del) ERHVERVS- OG VEKSTMINISTERIET

Sgfartsstyrelsen er endvidere blevet anmodet om en udtalelse vedrgrende
”sammenhaengen mellem, at det pa den ene side efter det oplyste ikke var
den danske lov om skibes sikkerhed m.v., der var geldende med hensyn
til udfarelsen af hovedsynet af Scandinavian Star, men at kaptajnen, rede-
ren og direktaren i 1993 pa den anden side blev dgmt for netop at have
overtradt denne lovgivning” (REU-spm 669 alm. del).

Sofartsstyrelsens redegarelse

Sefartsstyrelsen har udarbejdet nedenstaende redegerelse om kontrol-
praksis og regelgrundlaget herfor samt baggrunden for det, som dette tog
sig ud i tiden op til april 1990, hvor ulykken pa SCANDINAVIAN STAR
fandt sted. Redegarelsens konklusion er, at den kontrolpraksis, som blev
anvendt i Danmark i forhold til udenlandske passagerskibe i april 1990,
var i overensstemmelse med dansk ret og Danmarks internationale for-
pligtelser. Dette er i gvrigt samme konklusion som i tidligere redegerelser
om emnet i forbindelse med spergsmal fra Folketingets udvalg vedraren-
de SCANDINAVIAN STAR, senest i 2010. Redeggrelsen fra 2010 ved-
leegges.

Danske skibe eller udenlandske skibe

| 1990 havde Danmark tiltrddt en raekke internationale konventioner,
hvorved der var fastlagt visse feelles tekniske og operationelle standarder,
som landene havde forpligtet sig til at kontrollere, nar det enkelte skib



skulle godkendes til at sejle under det pagaldende lands flag. De danske
sgfartsmyndigheder eller i visse tilfelde nogle klassifikationsselskaber,
som blev bemyndiget hertil af de danske myndigheder, godkendte de ski-
be, som skulle registreres i Danmark, og udstedte med Danmark som
flagstat de ngdvendige certifikater som dokumentation for, at skibet leve-
de op til kravene i de internationale konventioner. Udstedelsen af certifi-
kater muliggjorde, at skibene kunne sejle pa tvers af landegraenser uden
at skulle honorere ethvert krav, som de enkelte lande matte stille til egne
skibe.

For sa vidt angik de skibe, der var registreret i andre lande, beted princip-
pet om flagstatskontrol, at landene havde forpligtet sig til gensidigt at an-
erkende de af flagstaten udstedte certifikater som bevis for, at skibene le-
vede op til konventionernes krav. Kontrollen med udenlandske skibe var
saledes som udgangspunkt begraenset til kontrol af skibets certifikater ved
den sakaldte havnestatskontrol, og der blev kun foretaget yderligere in-
spektion, safremt der var “dbenbare grunde” til at antage, at skibet trods
certifikatet ikke levede op til konventionernes krav.

Efter ulykken pa SCANDINAVIAN STAR blev der udarbejdet en rap-
port vedrgrende ulykken af det sdkaldte Granskningsudvalg. Af udvalgets
rapport fremgar, at Danmark i 1990 havde tilrettelagt den praktiske udfe-
relse af havnestatskontrollen pa en sadan made, at man arbejdede for at
kontrollere 25 % af de udenlandske skibe, som anlgb danske havne. Man
tilsigtede endvidere at kontrollere udenlandske passagerskibe, som anlgb
danske havne, én gang arligt. Granskningsudvalgets beskrivelse af havne-
statskontrollen behandles naermere nedenfor.

Norge, som ogsa var havnestat i forhold tii SCANDINAVIAN STAR,
farte havnestatskontrol pa en lignende made.

Denne praksis blev @ndret efter SCANDINAVIAN STAR ulykken,
hvorefter Danmark indfgrte en kontrol af udenlandske passagerskibe i
fast rutefart pa danske havne, inden skibet gik i fart.

| forhold til forstaelsen af regelgrundlaget for skibe i 1990, er det saledes
afgarende, at man er opmerksom pa, om de pageldende regler tilsigtede
at regulere danske skibe, hvor Danmark var flagstat, eller udenlandske
skibe, hvor Danmark var havnestat, eller eventuelt begge dele.

SCANDINAVIAN STAR var pa tidspunktet for ulykken registreret pa
Bahamas, hvorfor de danske myndigheder ikke havde flagstatskompeten-
ce.

Lov om skibes sikkerhed m.v.
I Retsudvalgets spm. 668 henvises til bekendtgerelse nr. 475 af 11. okto-
ber 1983 om anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pa udenlandske
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skibe. Bekendtgarelsen blev udstedt med hjemmel i lov nr. 98 om skibes
sikkerhed mv., som tradte i kraft i 1980.

Det fremgar af forslaget til lov nr. 98 om skibes sikkerhed mv., at lov-
forslagets formal dels var at gere en international konvention om fore-
byggelse af forurening fra skibe (MARPOL) til dansk ret, dels at frem-
tidssikre loven saledes, at den i hgjere grad end tidligere kunne fungere
som ramme for forskrifter om skibes bygning og udstyr, idet de tekniske
detailforskrifter herom blev henskudt til administrativ fastsattelse.

Det fremgar af bemarkningerne til lov nr. 98, at loven — som den tidlige-
re gaeldende lov om tilsyn med skibe — som udgangspunkt alene omfatte-
de danske skibe. Med loven fik ministeren dog bemyndigelse til ogsa at
fastsaette regler om, at loven og de medfer af denne udstedte forskrifter
helt eller delvis skulle kunne bringes i anvendelse pa udenlandske skibe i
dansk havn eller pa dansk sgterritorium. I lovbemarkningen til denne
bemyndigelsesbestemmelse, lovens § 1, stk. 2, er anfart:

2

Ad stk. 2. Bestemmelsen giver industriministeren hjemmel til at fastseet-
te loven ogsa i givet omfang skal finde anvendelse pé skibe under uden-
landsk flag, der som navnt ovenfor ikke umiddelbart vil veere omfattet af
loven. Loven kan dog kun finde anvendelse pa udenlandske skibe, safremt
de er i dansk havn eller pa dansk sgterritorium, og der skal i det hele tages
hensyn til de begrensninger, som Danmarks forpligtelser over for andre
stater matte medfare.

Begransningen af bestemmelsen til udenlandske skibe i dansk havn el-
ler pa dansk sgterritorium svarer til den gzeldende lov. Forslaget gar dog
sd vidt videre end geldende lov, som det efter bestemmelsen skal veere
muligt for industriministeren at bringe loven til anvendelse pa udenland-
ske skibe under sejlads gennem dansk sgterritorium, medens det efter
gaeldende lov er en betingelse, at vedkommende udenlandske skib ind- el-
ler udskiber passagerer eller gods.

t2)

Som det fremgar af lovbemarkningen vedrgrende bemyndigelsen til mi-
nisteren, skulle en eventuel anvendelse af loven pa udenlandske skibe ske
under hensyn til de begraensninger, som Danmarks forpligtelser over for
andre stater matte medfgre”. Reguleringen af de udenlandske skibe skulle
saledes fortsat ske under behgrig hensyntagen til de aftaler, som Danmark
havde indgaet med andre stater.

Bemyndigelsen i lovens § 1, stk. 2, blev udnyttet med udstedelsen af In-
dustriministeriets bkg. ’nr. 475 af 11. oktober 1983 om anvendelse af lov
om skibes sikkerhed m.v. pa udenlandske skibe.”

Ved bekendtgerelsen blev bestemt, at lov om skibes sikkerhed m.v. ogsa
skulle finde anvendelse pa udenlandske skibe, men at bestemmelserne i
loven kunne fraviges, nar de udenlandske skibe opfyldte deres hjemlands
gaeldende krav.
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| forhold til de udenlandske passagerskibe blev bekendtgarelsen forstaet
saledes, at man fortsat skulle acceptere certifikater udstedt af flagstaterne.
Udstedelsen af bekendtggrelsen medfgrte saledes ikke en @ndring i den
daveerende kontrol af de udenlandske passagerskibe.

Forstaelsen af regler og praksis fremgar ogsa af det tidligere Skibstilsyns
interne instruks, den sakaldte A-bog, der blev udfardiget i maj 1985. Der
er heri anfert bl.a.:

2

I medfar af bekendtggrelsen er der hjemmel til at stille krav til udenland-
ske skibe, ligesom man i alvorlige tilfelde vil kunne drage en udenlandsk
skibsfarer eller reder til ansvar pa samme made som fareren af eller rede-
ren for et dansk skib.

Den grundleeggende holdning bag bekendtggrelsen er, at udenlandske
skibe, der anlgber danske havne eller befinder sig pa dansk sgterritorium,
som minimum skal opfylde kravene i de geldende internationale konven-
tioner, som matte finde anvendelse pa det galdende skib i kraft af skibets
starrelse, type eller fartsomrade m.v. Det er med bekendtgarelsen saledes
ikke tanken, at udenlandske skibe skal opfylde ethvert dansk nationalt
krav.

De fleste konventioner indeholder regler om, at man for et udenlandsk
skib, der i kraft af sin stgrrelse, type og fartsomrade m.v. er omfattet af
konventionen, og safremt flaglandet endvidere har ratificeret den pagel-
dende konvention, ikke kan stille krav, der gar ud over konventionens.
Bekendtgarelsens § 1, stk. 1, skal derfor forstas saledes, at det er konven-
tionen/konventionerne, der inden for deres omrade setter den gvre grense
for de krav, der kan stilles, selv om de nationale danske bestemmelser
matte ga videre end konventionen.

2

De danske skibsinspektarer skulle saledes i forhold til de udenlandske
skibe holde sig inden for rammerne af de internationale aftaler, som
Danmark havde indgaet pa davearende tidspunkt.

Den feelleseuropaiske aftale Paris MoU

En af de internationale aftaler, som Danmark havde indgaet i april 1990,
var den felleseuropzisk aftale "Memorandum of Understanding on Port
State Control”. Aftalen blev indgaet mellem 14 vesteuropeiske lande,
herunder Danmark i 1982 med henblik pa at etablere en effektiv havne-
statskontrol. Aftalen er beskrevet i Granskningsudvalgets rapport saledes:

2

Staterne forplikter seg til & foreta hyppige kontroller. Malet, som ifalge secti-
on 1.3 skulle veere oppfylt i 1987, er at hver stat kontrollerer ca. 25 prosent av
de skip som anlgper dens havner (skip som anlgber flere ganger et ar teller
likevel bare én gang i denne sammenheng). Section 3.3 og 3.4 gir retningslin-
jer for utvelgelsen av skip. Man skal prgve & unnga inspeksjon av skip som
har veert inspisert av andre lands myndigheter i lgpet av de siste seks mane-
dene med mindre man har apenbare grunner til dette

’
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SCANDINAVIAN STAR sejlede som tidligere naevnt ikke under dansk
flag. Saledes som reglerne var udformet og blev fortolket pa daverende
tidspunkt, synes det derfor i overensstemmelse med bade MoU og den
danske bekendtggrelse om anvendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pa
udenlandske skibe, at skibet ikke blev kontrolleret af de danske myndig-
heder, inden det gik i fart.

Det bemarkes i den forbindelse, at skibet heller ikke blev kontrolleret af
de norske myndigheder, inden det gik i fart.

Granskningsudvalgets beskrivelse (og kritik) af havnestatskontrollen
Granskningsudvalget, hvis formand var den norske hgjesteretsdommer
Tore Schei, beskriver havnestatskontrollen saledes:

tR)

Norge og Danmark var havnestater i forhold til SCANDINAVIAN
STAR. Det er derfor grunn til ved oppsummeringen, sammenlikningen og
vurderingen av havnestatskontrollen & se serskilt pa hvorledes disse lan-
dene praktiserer denne. Havnestatskontrollen som har veeret praktisert i
Danmark og Norge har i det vesentlige vart lik. Utgangspunktet har veert
en sertifikatkontroll. Bare hvor det har foreligget apenbare grunner —
”clear grounds” til & anta at de faktiske forhold ikke stemmer med sertifi-
katet, har det veert foretatt en mer vidtgaende kontroll. En slik mer vidtga-
ende kontroll har veert konsentrert om skipets tekniske side og bare i
beskjeden grad om besetningens evne til & utfgre sikkerhedsmessig vikti-
ge oppgaver. Med hensyn til det site har det etter ulykken skjedd en viss
endring i begge land.

Der er klare svakheter ved den havnestatskontroll som har vert prakti-
sert i Danmark og Norge. Det er en rekke forhold som tilsier en vesentlig
omlegging i retning av hyppigere og grundigere kontroller, og da ogsa av
besetningens evne til & udfere sikkerhetsmessig viktige oppgaver.

2

Granskningsudvalget, der konkluderede, at det var en konsekvens af den
praktiserede havnestatskontrol, at SCANDINAVIAN STAR hverken
blev kontrolleret af danske eller norske myndigheder, anferte vedrgrende
en eventuel kritik af myndighederne fglgende:

tR)

Utvalgets konklusjon er som nevnt at den havnestatskontrollordning
som har veert praktisert i Danmark og Norge pa flere méater har vaert svak,
og at den legges vesentlig om. Ved vurdering av om det kan reises kritikk
mot danske og norske myndighetsorganer for ikke & ha endret havnestats-
kontrollordningen, kommer en rekke momenter inn.

Det som imidlertid taler mot at danske og norske myndighetsorganer
kan kritiseres for ikke & ha lagt om havnestatskontrollen, er for det forste
at den kontrollordning som har veert praktisert, synes a ha vart i samsvar
med den havnestatskontroll som SOLAS og Paris-memorandummet leg-
get opp til ... Dernest kommer at de fleste land som er avtaleland i for-
hold til Paris-memorandumet, s& langt utvalget har materiale til & be-
demme det, har praktisert en havnestatskontroll pa linje med Danmark og
Norge.

2
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/Endring af havnestatskontrollen

Som opfelgning pa ulykken blev der i Danmark hurtigt taget skridt til at
sikre en mere effektiv havnestatskontrol, navnlig i forhold til passagersej-
lads. Den davarende industriminister beskrev i svar pa spm. 128 m.fl. til
Folketingets Erhvervsudvalg den 18. maj 1990 [dvs. kort tid efter ulyk-
ken] den nye” praksis saledes:

2

Sgfartsstyrelsen har derudover tilstreebt at syne udenlandske passagerski-
be en gang om &ret under havnestatskontrolordningen.

Der er imidlertid allerede nu indfgrt en ny praksis med havnestatssynene
pa passagerskibe i fast rutefart pa Danmark, idet skibene nu bliver synet i
forbindelse med, at de gar i rutefart mellem danske og udenlandske hav-
ne. Omfanget af ovennavnte syn bliver i princippet det samme som om-
fanget af de periodiske syn pa danske passagerskibe.

Den 1. juni 1990 traeder der endvidere en ny teknisk forskrift i kraft, om
kontrol af udenlandske passagerskibe i henhold til hvilken de navnte ski-
be skal veere godkendt af Sgfartsstyrelsen inden de seettes i kraft.

2

Det kunne med den tekniske forskrift om kontrol af udenlandske passa-
gerskibe herefter straffes med bgde eller hafte at sette et udenlandsk pas-
sagerskib i fart mellem danske havne eller mellem danske og udenland-
ske havne, uden at skibet var godkendt af Sgfartsstyrelsen.

Sefartsstyrelsen beskrev endvidere udviklingen pa omradet i brev af 18.
august 1992 til Politimesteren pa Frederiksberg saledes:

2

Allerede inden rapporten (fra Granskningsudvalget, red) offentliggjor-
des fandt sgfartsadministrationerne i Danmark, Norge og Sverige pa bag-
grund af SCANDINAVIAN STAR-ulykken det imidlertid ngdvendigt at
gennemfare en skerpelse af havnestatskontrollen. Kontrollen indebarer
saledes nu dels kontrol af operationelle forhold, dels krav om forhands-
godkendelse af passagerskibe i fast rutefart pd dansk havn, som det ogsa
er anbefalet af udvalget i afsn. 13.2.4. Skeerpelsen gar videre, end hvad
der var aftalt i Paris-Memorandummet, og ma i gvrigt anses for at vaere pa
kanten af, hvad de internationale konventioner forudseatter. Der er dog si-
den bl.a. pa dansk foranledning i Paris-Memorandummets regi blevet ab-
net mulighed for, at havnestaterne udfgrer operationel kontrol, ligesom
der med dette formal er indledt dreftelser i IMO om &ndring af SOLAS-
konventionens regler.

2

Straffesagen i Danmark

Et spergsmal i 1990 var myndighedernes pligt til at kontrollere danske,
henholdsvis udenlandske skibe, et andet var rederiets og skibsfgrerens
m.fl. pligt til at overholde det fastsatte regelgrundlag.

Som det fremgar af ovenstaende gennemgang, var det forstaelsen, at bkg.
”nr. 475 af 11. oktober 1983 om anvendelse af lov om skibes sikkerhed
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m.v. pa udenlandske skibe” tilsigtede, at man i alvorlige tilfelde skulle
“kunne drage en udenlandsk skibsferer eller reder til ansvar pa samme
made som foreren af eller rederen for et dansk skib.”

Der blev gjort brug af denne adgang i forbindelse med den danske straf-
fesag efter SCANDINAVIAN STAR-branden mod skibsfereren, rederen
og dennes direkter. Disse blev tiltalt og demt for overtreedelse af hen-
holdsvis 8 23 og § 24 i lov om skibes sikkerhed m.v., jf. bl.a. 7§ 1, stk. 1 i
bekendtgarelse nr. 475 af 11. oktober 1983 om anvendelse af lov om ski-
bes sikkerhed m.v. pa udenlandske skibe...” ved at have fert og ved at
have ladet SCANDINAVIAN STAR fare pa dansk og norsk sgterritorium
i rutefart mellem Frederikshavn og Oslo uden at have sgrget for, at skibet
var i sikkerhedsmaessig forsvarlig stand, og at arbejdet om bord kunne til-
retteleegges saledes, at det kunne udfares sikkerhedsmaessigt forsvarligt,
idet der herved skete tilsidesattelse af en reekke tekniske bestemmelser
udstedt af Skibstilsynet.

Det kan oplyses, at de tekniske bestemmelser, der var medtaget i tiltalen,
alle var udstedt som konsekvens af Danmarks ratifikation af ”The Inter-
national Convention for Safety of Life at Sea”, forkortet SOLAS
1974/83, som ogsa Bahamas, som SCANDINAVIAN STAR var registre-
ret i, havde ratificeret.
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