Offentligt

Erhvervsudvalget 2024-25
ERU Alm.del - Bilag 78

SPFARTSSTYRELSEN
Internationalt Kontor
ASS januar 1991

FORTROLIGT |

Det skandinaviske Granskningsudvalg, der blev nedsat
umiddelbart efter branden pd8 "SCANDINAVIAN STAR" den 7. april
1990, fik til opgave at vurdere ulykkens &rsag og omfang,
skibets tekniske standard og besztning, internationale og

nationale regler samt interne rutiner for skibsdrift og red-
ningsberedskab.

Udvalgets rapport forventes offentliggjort ved et pressemgde i
Oslo den 23. januar 1991 klokken 10.30, hvortil ogsd dansk
presse bliver indbudt. Samtidig afleveres rapporten til de
danske myndigheder.

I vedlagte NOTAT I resumeres rapporten og Sgfartsstyrelsen
fremkommer med bemzrkninger hertil. Udvalgets mange

anbefalinger agter Styrelsen at lade Skibstilsynsriadet
bearbejde.

I vedlagte NOTAT 1I, der vedrgrer havnestatskontrol, er der
redegjort for den af udvalget rejste kritik mod
havnestatskontrolsystemet. De danske og norske
sgfartsmyndigheder kritiseres ikke for ikke at have synet
skibet inden ulykken. Derimod kritiseres myndighedetne for ikke
pd et tidligere tidspunkt at have udformet mere effektive og
omfattende regler og praksfg.siii Isteriet
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Indledning,

Nervarende notat gengiver i hovedafsnit I i kort form Det
skandinaviske Granskningsudvalgs meget omfangsrige rapport
vedrgrende ulykken om bord pd "SCANDINAVIAN STAR". Resuméet
indeholder afsnit om udvalgets nedszttelse, skibet, rederiet,
bemandingen, branden, sikkerhedsregler, kontrolregler,
redningsaktionen, gkonomisk sikring af skadelidte samt
udvalgets hovedanbefalinger.

I hovedafsnit I kommenterer og vurderer Spgfartsstyrelsen dels
udvalgets mere generelle konklusioner, dels udvalgets hoved-
anbefalinger inden for tekniske forhold, operationelle forhold,
kontrol samt rederiorganisationen.

Udvalgets rapport forventes offentliggjort ved et pressemgde i
Oslo den 23. januar 1991. Spfartsstyrelsen er af udvalget

blevet gjort bekendt med forelgbige versioner af rapportens
kapitel 10 om kontrol og kapitel 13 med de samlede anbefalinger.
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F& dage efter ulykken om bord pé “SCANDINAVIAN STAR" den 7.
april 1990 besluttede Sverige, Norge og Danmark at lade den
norske regering nedsatte et felles uafhangigt gransknings-
udvalg, der fik fglgende sammens@tning:

Hpjesteretsdommer Tore 8chei, Norge, formand.

Professor Stian Erichsen, Norge.

Overskibsinspektgr Knud Skaareberg Eriksen, Danmark.
Generaldirektgr Olof Forssberg, Sverige.

Divisionschef Svend Bojesen, Danmark.

Professor Knut Kaasen, Norge, efter forslag fra Bahama,

Udvalgets opgave var at vurdere ulykkens arsag og omfang,
skibets tekniske standard og bes®tning, internationale og
nationale regler samt interne rutiner for skibsdrift 0og red-
ningsberedskab.

b) Skibet,

Udvalget giver en relativt detaljeret beskrivelse af
“SCANDINAVIAN STAR"s indretning og af udstyr, som er specielt
vigtigt for brandsikkerheden. Generelt bemerkes, at det meste
udstyr og de fleste indretninger med henblik pa brandsikring og
brandslukning var tilfredsstillende, men der var ogsd enkelte
klare mangler, herunder en manglende branddgr, et par manglende
dgrlukkere, et hovedalarmsystem med svag lydstyrke i visse om-
rdder, flere dirligt vedligeholdte redningsbdde, ingen uddeling
af boarding cards ti1l passagerer og mangelfuld skiltning til
orientering for passagerer.

c) Rederiet.

Udvalget gennemgdr ejeren af "SCANDINAVIAN STAR"'s komplicerede
selskabskonstruktion under forudsstning af, at VR DaNo-gruppen
var ejer af skibet den 7. april 1990. Dette er et omtvistet
sporgsmdl, men udelukkende af privatretlig interesse. Udvalget
behandler endvidere den landbaserede organisation i rederiet og
konkluderer, at det var en veesentlig mangel, at der ikke i
rederiets ledelse fandtes nogen, som i tilstrakkelig grad
fulgte op pad de sikkerhedsmzssige aspekter om borad.



d) Bemanding.

Den samlede besmtning pd "SCANDINAVIAN STAR* kan rubriceres
groft pd fglgende mdde: En gruppe havde tidligere varet for-
hyret pd rederiets skib pd ruten indtil november 1989, "HOLGER
DANSKE", (kaptajn, navigatgrgruppen samt chefpursere). En anden
gruppe havde sejlet med "SCANDINAVIAN STAR" i den tidligere
ejer SeaEscape's tid (maskinchef samt flere medlemmer af
maskinbes®tningen), og endelig den tredie gruppe, som var
blevet rekrutteret af rederiet gennem et selskab pd8 Isle of Man
i samarbejde med en forhyringsagent i Portugal (hovedsagelig
menig da:ksbesatning og cateringpersonale).

Besa®tningens sammens®tning og stgrrelse kritiseres som udgangs-
punkt ikke. Dog bemerkes, at visse navigatgrer burde have haft
en bedre sikkerhedsuddannelse, herunder uddannelse i brand-
bekampelse og rggdykkerkursus. Endvidere pdpeges besmstningens
generelt ddrlige sprogkundskaber.

Det findes endvidere kritisabelt, at der ikke, forinden skibet
blev sat i fart, var afholdt b3dd- og brandgvelse, som det er
foreskrevet i SOLAS. Ngdplanen anses isoleret set for rea-
listisk, men udarbejdet til en anden og stgrre bes®tning, hvor-
til kommer, at den udpegede sikkerhedschef var uden erfaring i
administration af ngdplaner.

Den meget korte forberedelse til driften blev ifglge udvalget
for den nye besmtning ikke pd tilfredsstillende vis organiseret
af skibs- og rederiledelse. Forlgbet af ulykken demonstrerede
sdledes besatningens manglende erfaring og samarbejds-
muligheder. Udvalget kritiserer, at besmtningen p& grund af
travihed med oprydningsarbejde m.v. ikke havde fdet gennemglet
skibet og manglede fortrolighed med sikkerhedsudstyret, som
ikke fuldt ud blev anvendt under branden. Konklusionen herpd
er, at "SCANDINAVIAN STAR"” den 1. april ikke var klar til at
blive sat i fart, men at det formentlig skete efter pres fra
rederiet.

Det understreges, at mange besatningsmedlemmers individuelle
indsats under branden var udm®rket, men at ledelsen pd vigtige
punkter svigtede. Man reagerede ikke p& mistanken om, at der
var en pyroman om bord, besatningen optrédte ikke som en hel-
hed, der blev ikke iverksat systematisk vekning, visse brand-
dgre blev ikke aktiveret og skibets mangvreringsevne ikke op-
retholdt. Endelig burde kaptajnen sammen med dele af besat-
ningen vere blevet om bord lsngere, hvilket ikke anses for at
have varet forbundet med nogen uacceptabel risiko.
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Forlgbet demonstrerer manglende rutine, manglende initiativ og
manglende oversigt. Det er efter udvalgets opfattelse det
gennemgdende indtryk, at flere af nggle-officererne oversd

deres ledelses-funktioner og i stedet iverksitte individuelle
aktiviteter pd tilfeldig basis.

e) Branden.

Udvalget redeggr for udviklingen af branden og rggspredningen.
Det bemmrkes, at rgggaskomponenters tilladelige giftighed ved
brand ikke er detailreguleret, hvilket skgnnes vasentligt, idet
kulilte var langt den overvejende dgdsdrsag. Endvidere finder
udvalget, at den internationalt fastsatte brandverdi for mate-
rialer anvendt i passagerskibe bgr nedsattes. Endelig vurderes
betydningen af, at enkelte af branddgrene forblev 8bne, og at
ventilationsanl®gget fgrst blev stoppet ca. 172 time efter
brandens start.

£) Sikkerhed., regelverk og kontrol.

Udvalget giver indledningsvis en oversigt over sdvel nationalt
som internationalt regelbestemte krav til skibe. De nationale
materielle krav til sikkerheden, som Bahama opstiller, sammen-
lignes med dansk, norsk og svensk stillede krav, og udvalget
konkluderer, at Bahamas regler ikke adskiller sig vasentligt
fra de skandinaviske. Stort set svarer kravene til reglerne i
SOLAS og andre internationale konventioner, dog med visse
nationale smrkrav for Skandinaviens vedkommende. Det samme ger
s8ig 1 det store hele gzldende for sdvidt angdr krav til beset-
ningen, idet der dog i Danmark, Sverige og Norge stilles krav
om en minimum-sikkerhedsbesstning samt sikkerhedsuddannelser.

Udvalget behandler flagstatskontrollen, havnestatskontrollen og
klassifikationsselskabernes rolle.

Bahama har delegeret al flagstatskontrol til de 7 stgrste
klassifikationsselskaber, hvortil kommer en vis kontrol, som
foretages af Bahamas egne nautiske inspektgrer. Bahamas flag-
statskontrol er rettet mod skibets tekniske tilstand og kun i
beskeden grad mod bes®tningen og dens evne til at udfgre
arbejde af sikkerhedsmsssig betydning. Udvalget finder ikke, at
dette er i strid med SOLAS, men er p3 den anden side af den
opfattelse, at en tilfredsstillende flagstatskontrol tillige
bgr omfatte kontrol af vigtige sikkerhedsma:ssige operationelle
funktioner.
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Endelig pdpeger udvalget, at ogsd klassifikations- selskabet
burde have afdzkket behovet for kontrol af de sikker-

hedsm®ssige operationelle forhold og taget dette spgrgsmil op
med Bahama.

I denne forbindelse bemmrker udvalget, at skift af klassi-
fikationsselskab kan medfgre mangel p3 dokumentation for skibet
i form af tegninger o.s.v. Dette kan f3 betydning for det nye
klassifikationsselskabs mulighed for pd forsvarlig vis at ud-
fore den delegerede flagstatskontrol.

Ogs8 flagstatskontrollen i de skandinaviske lande, hvor kun
meget begrensede dele af flagstatsopgaverne er uddelegeret for
passagerskibe, gennemgds. Sidanne syn tager ogsd sigte pd be-
s@tningens evne til at udfgre sikkerhedsmessigt vigtige opgaver.

I afsnittet om havnestatskontrol gennemgds de to vigtige inter-
nationale grundlag for havnestatskontrol, SOLAS og Paris-
memorandumet. Havnestatskontrollen i Danmark, Norge og Sverige
sammenlignes med havnestatskontrollen i Storbritannien og USA,
som p4 flere punkter udfgrer kontrollen anderledes end de skan-
dinaviske lande.

Udvalget konkluderer, at der er en rakke forhold, som tilsiger,
at den havnestatskontrol for passagerskibe, der har veret prak-
tiseret i Danmark og Norge, ikke har varet tilstrekkelig, og
anbefaler en vasentlig oml®gning i retning af hyppigere og
grundigere kontrol. Som udgangspunkt kritiseres selve regel-
grundlaget for havnestatskontrolsystemet. Udvalget mener dog,
at de nationale sgfartsadministrationer ikke er uden ansvar,
idet der efter udvalgets opfattelse md pdhvile myndighederne et
eget ansvar for at registrere kontrolbehovet og udforme for-
svarlige kontrolordninger, medmindre der foreligger et klart
politisk direktiv om det modsatte.

At "SCANDINAVIAN STAR" ikke blev synet, forinden det blev sat i
fart, skyldes det sdledes udformede kontrolsystem.

h) Redninasaktionen.

Organisation og ledelse af arbejdet pd skadesstedet gennemgds.
Der rettes til en vis grad kritik mod aktgrer og ressourcer,
ligesom informationsmangel gjorde den eksterne redningsaktion
mangelfuld i visse henseender.



Udvalget gennemg3r her ansvarsregler og forsikringsordninger
for skibe. Man rejser i denne forbindelse spgrgsmdlet om ind-
forelse af tvungen ansvarsforsikring for passagerskibe samt en
eventuel kollektiv ulykkesforsikring til fordel for skadelidte
passagerer.

i) _Anbefalinger.

Udvalget har set det som en vigtig del af sit arbejde at give
anbefalinger, som kan medvirke til at hindre stgrre skibsbrand-
ulykker i fremtiden. Anbefalingerne skal ses i lyset af de af
udvalget pdpegede svigt, mangler og svagheder, som
"SCANDINAVIAN STAR"-ulykken har afdzkket.

Det drgftes, om regelandringer for skib, besastning, kontrol-
ordninger, redningstjeneste m.v. skal gennemfgres nationalt,
regionalt eller internationalt. Udvalget ndr den meget vesent-
lige konklusion, at selvom det selvfglgeliqg er gnskeligt at
gennemfgre @ndringer internationalt, bgr - og m§ - de forslag,
udvalget har fremsat, kunne gennemfgres for passagerskibe i
rute pd skandinaviske havne - uanset flag - uden at afvente
international gennemfgrelse. Udvalget finder nemlig ikke, at
det internationale aspekt er lige s3 fremtradende i passager-
skibsfart som i eksempelvis international bulk- og stykgods-
fart, idet passagerskibe er knyttet til en bestemt region i
relativ lang tid.

Udvalget har i denne forbindelse udviklet begrebet “passager-
statsinteressen®, der med en analogi fra lovgivningen pd
sokkelomrddet skulle legitimere anlgbsstaters indfgrelse og
héndhasvelse af regler til at varetage deres statsborgeres
sikkerhed om bord p3 passagerskibe.

Udvalgets hovedanbefalinger er opdelt i 4 grupper: Tekniske
forhold, operationelle forhold, herunder uddannelse, kontrol
samt rederiorganisation. Dertil kommer en re&kke gvrige anbe-
falinger.

Som hovedanbefalinger vedrgrende tekniske forhold anfgres ind-
forelse af sprinkleranleg samt rggmeldere om bord.

Vedrgrende de operationelle forhold finder udvalget det vesent-
ligt, at der indfgres et af sgfartsadministrationerne godkendt
sikkerhedskursus og brandkursus for alle besatningsmedlemmer.

Udvalget finder, at kurserne bgr udformes i nordisk samarbejde.
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Endvidere er udvalget af den opfattelse, at alle passagerskibe
skal godkendes, fgr de gdr i fart, kombineret med regelma:ssige
uanmeldte senere kontrolsyn. Denne kontrol bgr tillige tage
sigte pd de operationelle forhold om bord.

Endelig anbefaler udvalget, at der fastsmttes forskrifter om
reders pligt til at etablere systemer for sikker skibsdrift i

overensstemmelse med de principper, som er nedfaeldet i IMO-
resolution A.647 (16),

Sgfartsstyrelsen agter omgdende at forelmsgge rapporten for
Skibstilsynsrddet, hvor en arbejdsgruppe allerede har drgftet
sikkerhedsm®ssige forhold for passagerskibe. Rddet vil blive
anmodet om at undersdgge:

1) Forhold og forslag, der omhandler Styrelsens
administrative og synsme®ssige praksis.

2) Forslag, der vedrgrer @ndring af de eksisterende
regler for bygning og udstyr.

3) Forslag, der vedrgrer rederiernes administration
og praksis.

4) Forslag, der vedrgrer uddannelse af sgfarende.

Sgfartsstyrelsen vil endvidere tage initiativ til nedsattelse
af en fellesnordisk arbejdsgruppe med henblik pd at vurdere
rapportens indstillinger.

Allerede p& nuvarende tidspunkt er det dog muligt at fremkomme
med visse bemmsrkninger til hovedanbefalingerne i Gransknings-
udvalgets rapport.

Udvalget har anbefalet en rakke #ndringer i eksisterende regler
og peger pd det gnskelige i, at det sker internationalt. ud-
valget ser dog ingen hindring i, at regelandringer gennemfgres
regionalt eller nationalt. Det er sdledes et gennemgdende trak,
at udvalget foresldr skarpede regler for passagerskibe, der gar
i fast rutefart pd skandinavisk havn - uanset flag - gennemfgrt
pad grundlag af “passagerstatsinteressen” og i et samarbejde
mellem de nordiske sgfartsadministrationer.




En 88 énsidig focusering pd skandinaviske forhold er imidlertid
utilstrakkelig. Danmark har vasentlige f:rgeruter pd England,
Tyskland og Polen, hvorfor disse lande enten md inddrages 1
samarbejdet bilateralt, eller der m3 etableres et udvidet re-

gionalt samarbejde med henblik p8 en harmoniseret regelfast-
ssttelse.

Udvalget havder endvidere, at afskaffelsen af nationale smrkrav
svaekker konkurrencemomentet mellem staterne og derved dyna-
mikken i regeludviklingen.

Det md fastholdes, at regeludviklingen for skibsfarten prin-
cipielt varetages mest hensigtsmessigt i internationale fora.
Helst globale (IMO), hvortil dynamik og konkurrencemoment over-
fores gennem nationale forslag, der er udarbejdet i samarbejde
med erhvervets parter.

Sgfartsstyrelsen m3d nzre nogen betmnkelighed ved kritiklgst at
acceptere udvalgets opfattelse af, at passagerskibe er knyttet
til en region i relativ lang tid. Ofte opstdr et gnske om
hurtig indsmttelse af midlertidig erstatningstonnage ved hava-
rier og lignende. I sidanne tilfmlde vil nationale eller re-
gionale smrkrav - specielt konstruktionsmessige - skabe betyde-
lige vanskeligheder og administrationen naturligt blive udsat
for et betydeligt pres for "alligevel at godkende”.

Danmark har allerede gennemfgrt en del af udvalgets anbe-
falinger gennem udstedelse af tekniske forskrifter, der gm:lder
for alle passagerskibe i rute p8 dansk havn:

Teknisk forskrift om ekstra brandudstyr i passagerskibe.
Teknisk forskrift om opt®lling og registrering af passagerer.
Teknisk forskrift om brandpatruljering i passagerskibe.
Teknisk forskrift om kontrol af udenlandske passagerskibe.

Hjemlen hertil findes i lov om skibes sikkerhed § 1 stk. 2, der
giver industriministeren mulighed for at fastsmtte regler om,
at loven og de i medfgr af denne udstedte forskrifter helt
eller delvis skal finde anvendelse pd udenlandske skibe i dansk
havn eller pd dansk sgterritorium. Hjemlen er udnyttet til ud-
stedelse af bekendtggrelse nr. 475 af 11. oktober 1983 om an-
vendelse af lov om skibes sikkerhed m.v. pd udenlandske skibe.

Bekendtggrelsen har hidtidigt varet administreret med respekt
af de internationale konventioner sdledes, at man har accep-
teret udenlandske skibes besejling af danske qavne og dansk
territorialfarvand, sdfremt de var forsynet med internationale
certifikater og opfyldte relevante internationale konventioner.



-9 -

Efter ulykken om bord p3 “SCANDINAVIAN 8TAR" har de danske sg-
fartsmyndigheder imidlertid fundet anledning til at h&ndhave
visse s®rligt vasentlige nationale - dog ikke konstruktions-
messige - serkrav over for udenlandske skibe og derved i prin-
cippet overskredet konventionernes granser. Danmark har sdledes
allerede i et vist omfang praktiseret filosofien bag begrebet
"passagerstatsinteressen®.

Det er dogﬁﬁﬁk@ﬁﬁd@h vanskeligheder, at alle nationale eller
regionale sarkrav lader sig hindhave. Som eksempel kan nmvnes
udvalgets forslag om at fastsmtte krav til den landbaserede
rederiorganisation. En sddan national/regional s®rregel vil det
vere umuligt at hdndhzve over for udenlandske rederier med
skibe pd8 skandinaviske ruter, medmindre der fastsattes krav om
etablering af en reel rederiorganisation i Danmark. Et andet
eksempel er udvalgets forslag om, at spfartsadministrationerne
skal godkende sikkerhedsuddannelsen for samtlige besstnings-
medlemmer. Det er vanskeligt at se, i hvilken form forngden
dokumentation herfor skulle foreligge for en udenlandsk bess:t -
ning. Som minimum bgr dokumentationen ngje beskrive uddannel-
sens indhold sdvel som omfang, men desverre har erfaringen
netop vist, at de reelle forhold for ofte ikke svarer tiil
certifikaterne.

Det skal dog understreges, at Danmark er interesseret i pd et
hvilket som helst niveau aktivt at deltage i en forbedring af
sikkerheden om bord i passagerskibe.

€) Udvalgets hovedanbefalinger.

1° Tekniske forhold:

Udvalget har som hovedanbefaling p8 det tekniske omrdde anfgrt
indfgrelse af sprinklersystem samt rggmeldere.

Indfgrelse af sprinklersystem i passagerskibe drgftes i gje-
blikket i Underkomitéen for Brandsikkerhed i IMO, hvor der er
opndet overvejende enighed. Danmark vil stgtte en vedtagelse af
forslaget.

For s8 vidt angdr krav om rggmeldere bemerkes, at Danmark ved
ovennmvnte tekniske forskrift af 4. maj 1990 om ekstra brand-
udstyr i passagerskibe indfgrte krav herom. Kravet blev gennem-
fgrt pd grundlag af erfaringerne fra branden om bord p& DFDS-
fergen “TOR SCANDINAVIA® 0og var vedtaget allerede inden
"SCANDINAVIAN STAR"-ulykken.
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2° Operationelle forhold:

Udvalget har foresldet en obligatorisk og af sgfarts-

administrationerne godkendt sikkerhedsuddannelse af samtlige
besatningsmedlemmer.

Driftsbes®tningen, dvs. dmks- og maskinbes®tning, om bord pid
danske skibe modtager en meget grundig sikkerhedsuddannelse,
der er indarbejdet i de respektive sgfartsuddannelser. Foruden
driftsbesatningen bestidr sikkerhedsbesmtningen om bord af den
sdkaldte gruppe II-besmztning, der alle tilhgrer catering-
personalet. Sikkerhedsbes®tningen gennemgdr et 2-dages brand-
og sikkerhedskursus. Sgfartsstyrelsen godkender instruktgrer og
forer tilsyn med kurserne. I gvrigt skal alle besmtnings-
medlemmer gennemgd et "kend-dit-skib"-kursus af ca. én dags
varighed. Det bem®rkes i denne forbindelse, at der pd danske
passagerskibe kun findes et fital, der alene har "kend-dit-
skib”-kurset.

Det vil vare naturligt at overveje kvaliteten af disse uddan-
nelser i lyset af rapporten, men det bgr understreges, at det
er rederiet, der er ansvarlig for, at besmtningen har den ngd-
vendige uddannelse, samt at der for en stor del af fergefarten
pd Danmark er tale om s@rdeles kortvarige ansmttelser af ikke
centralt personale.

3° Kontrol:

Udvalget har endvidere foresldet, at passagerskibe, forinden de
settes i drift, undergdr kontrol fra havnestatens side, og at
der etableres systematisk efterfglgende kontrol. Sdvel havne-
stats- som flagstatskontrol bgr omfatte en undersggelse af
besatningens evne til at udfgre funktioner af sikkerhedsm®»ssig
betydning.

Hertil bemmrkes, at Sgfartsstyrelsen den 4. maj 1990 udstedte
ovennavnte tekniske forskrift om kontrol af udenlandske
passagerskibe, der foreskriver forhdndskontrol. Man overvejer i
pjeblikket formen for en forbedret systematisk efterkontrol og
vil inddrage rapportens anbefalinger heri.

Endvidere gennemfgrte Sgfartsstyrelsen i sommeren 1990
kampagnesyn, der fgrst og fremmest koncentreredes om gennem
realistiske gvelser at vurdere beredskabet, operative forhold
og samtlige besmtningsmedlemmers kvalifikationer om bord pi
skibe, der anlgber danske havne.
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Inddragelsen af de operationelle forhold i synene vil natur-
ligvis fortsmtte, men man beveger sig p3 grensen af eller over-
skrider det for nuvaerende internationalt konventions- og
aftalefmstede havnestatskontrolsystem, der som udgangspunkt
alene omfatter inspektion af certifikater. Der pdgdr derfor i
pjeblikket et intensivt internationalt arbejde med henblik pa
at udarbejde retningslinier for operationel kontrol.

Der er dog grund til at vi?é@i@bQ;:gtﬁeqwudytdéf?ﬁiggég;;j

-gfﬁfﬁﬁﬁﬁEfQ1ffﬂﬁTéﬁ*&&quﬁ*fﬁ?ﬁz;aﬁfaﬁﬁaﬁifﬁﬁfﬁﬁ?iﬁ?§§§§§§§3hg
til7at negprioritere flagstatskontrollen; Det bsr pointeres, st
det helt grundlaggende efter alle internationale aftaler er
flagstatens opgave at sikre, at skibe, der forer dens flag, er
forsvarlige, sdvel teknisk som operationelt. Havnestats-

kontrollen er alene et supplement til en effektiv udfgrelse af
flagstatskontrollen.

4° Rederiorganisationen:

Udvalget har vurderet det som vasentligt, at der fastsattes
forskrifter om reders pligt til at etablere et system for
sikker skibsdrift i overensstemmelse med principperne i IMO-
regsolution A.647 (16). Resolutionen angiver visse rammer, inden
for hvilke de ansvarlige skibsoperatgrer md skabe mulighed for
en forsvarlig udvikling, gennemfgrelse og vurdering af sikker-
hed om bord. Resolutionen pointerer endvidere vigtigheden af,

at et rederis gverste ledelse formulerer en politik pd sikker-
hedsomrddet, der er i overensstemmelse med internationalt aner-
kendte normer og som er kendt og forstdet i hele organisationen.

De nordiske lande, pd hvis initiativ resolutionen blev ved-
taget, arbejder nu for at inkorporere et nyt kapitel i SOLAS,
der skal afspejle filosofien i resolutionen - dog i en mere
konkret og operationel form. Sgfartsstyrelsen har tillige med
henblik pd udstedelse af en teknisk forskrift om sikker skibs-
drift for danske passagerskibe nedsat en arbejdsgruppe.
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Indledning,

I nervaerende notat behandles serligt Det skandinaviske
Granskningsudvalgs afsnit om havnestatskontrol i rapporten.

I hovedafsnit I refereres udvalgets vesentligste kritik og
anbefalinger, hvorefter Sgfartsstyrelsen i hovedafsnit 11
fremkommer med bemerkninger hertil.

ri o i

Udvalget fastslar indledningsvis flagstatens folkeretlige for-
pPligtelse til effektivt at udgve jurisdiktion og kontrol i
administrative, tekniske 0g sociale anliggender over skibe, der
forer dens flag. Som begrundelse for gde supplerende kontrol-
befgjelser, havnestaten i henhold til internationale konven-
tioner og aftaler tillegges, anfgres visse staters manglende
evne eller vilje til at handhzve de internationale regler for
deres egne skibe samt den kritik, der har varet rettet mod

kvaliteten af klassifikationsselskabernes arbejde.
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Begrebet "clear grounds®, der i fglge de internationale bestem-
melser, giver havnestaten ret til at lade kontrolsyn omfatte
andet og mere end blot en inspektion af certifikater, inde-
holder efter udvalgets opfattelse et element af skgn, som det
overlades sgfartsadministrationerne at udgve, Udvalget gdr s3
langt som til at foresld "clear grounds"—begrmnsningen
afskaffet og anbefaler endvidere en omlzgning af havnestats-—
kontrollen til at omfatte sdvel forhdndskontrol som efter-

kontrol, der tillige tager sigte pd operationelle forhold om
bord,

Udvalget konkluderer, at den i Danmark og Norge praktiserede
havnestatskontrol p3 flere mi3der har varet svag, men at den pa

samt den af langt de fleste stater anlagte praksis. Kritikken
rettes derfor i fgrste rakke mod det internationale regel-
grundlag.

Tilbage stdr herefter spgrgsmilet, om sgfartsadministrationerne
burde have registreret det af udvalget pdpegede kontrolbehov og
handlet derefter. Dette skal efter udvalgets opfattelse be~
Svares bekraftende, idet sgfartsadministrationerne ikke inden
for det spillerum, som reglerne efter udvalgets opfattelge
giver, havde udformet den ngdvendige kontrol. Som 3rsag til
manglen p3d ®ndring af kontrolsystemet peger udvalget pd gene-
relle skibsfarts- 0g erhvervspolitiske interesser.

Mwﬁﬂﬂ&lﬁmﬂmﬂm

Efter den almindelige folkeret er det flagstatens opgave at
sikre, at skibe, der fgrer dens flag, er sivel teknisk som
operativt forsvarlige. Derimod er havnestaten ikke ansvarlig
for anlgbende udenlandske skibes standard, men havnestats-
kontrol er med fordel indfgrt som supplement til flagstats-
kontrollen.

IMO’s konventioner indeholder sdledes en afgrensning mellem
flagstatens forpligtelser og havnestatens rettigheder. Af-
gorende i disse konventioner er, at havnestaten har ret til at
kontrollere, at et skib og dets besztning har de i konven-~
tionerne nazvnte certifikater. Kun s8fremt der er 3benbare
grunde ("clear grounds”) til at antage, at skib og besatning
ikke svarer til certifikaterne, kan det underkastes et mere
detaljeret syn af havnestaten.
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For blandt andet at sikre, at konventionernes havnestats-
bestemmelser anvendes pPd en ensartet mdde, bide med hensyn til
synenes form og antal, vedtoges i 1981 Paris-Hemorandumet, som
forpligter 14 europeiske sgfartsadministrationer til at fgre
tilsyn med, at de internationale sgsikkerhedsinstrumenter over-
holdes. Paris-Memorandumet indebzrer en starkere og systemati-
seret kontrol, end det er almindeligt internationalt. Der er
siden 1lgbende sket en skerpelse af havnestatskontrollen og det
var Btyrelsens opfattelse forud for branden p& "SCANDINAVIAN
STAR", at kontrollen sdvel i antallet af syn som i formen for
det enkelte syn forsvarligt opfyldte de krav, Danmark som
havnestat mitte stille 0g helt var p3 linie med international
praksis.

Paris-Memorandumet drejer sig som udgangspunkt om en stikprgve-
kontrol af anlgbende skibes certifikater. Den skarpelse af
havnestatskontrollen, Danmark, Norge 0g Sverige fandt det ngd-
vendigt at gennemfgre efter *SCANDINAVIAN STAR"-ulykken, og som
indebarer kontrol af operationelle forhold samt krav om for-
hdndsgodkendelse af passagerskibe i fast rutefart pi dansk
havn, gidr derfor videre, end det er aftalt i Paris-Memorandumet
og md i gvrigt anses for at vere Pd kanten af, hvad de inter-
nationale konventioner tillader. Der er tidligere fra flere
landes side gjort indsigelser mod s&danne uni-laterale tiltag.
Disse vil kunne fgre til uhensigtsmessigt mange regimer og
regelfortolkninger, som er i modstrid med det samarbejde p3d
tvers af graenserne, der, som fglge af erhvervets internationale
karakter, er absolut ngdvendigt.

Det er derfor Styrelsens holdning, at generelle retnings-
linier for tilrettelaggelse af havnestatskontrol, herunder ogs3i
regelandringer vedrgrende sidan kontrol, helt overvejende bgr
forberedes internationalt. S3ledes pigdr der i gjeblikket pa
blandt andet dansk initiativ et intensivt arbejde i Paris-~
Memorandumet s regi med henblik pa at udarbejde retningslinier
for operationel kontrol.

Rapportens konklusioner vil indgd i disse overvejelser tillige
med overvejelser af mere erhvervspolitisk karakter. Der m3 s3-
ledes foretages en afvejning af sikkerhedshensyn over for res-
sourcemuligheder, hensynet til besztningens arbejdsforhold ved
meget omfattende og derfor langvarige inspektioner m.v. Der er
endvidere grund til at advare imod, at en udvidet havnestats-
kontrol £f3r en s&dan form, at den kunne legitimere, at flag-
staten nedprioriterede flagstatskontrollen og flagstats-~
ansvaret, som fortsat md vare det naturlige og bzrende princip
inden for alt internationalt sgfartssamarbejde.
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En fuldstendig gennemfgrelse af udvalgets forslag til havne-
statskontrol med passagerskibe vil antagelig betyde, at nyt syn
eksempelvis skulle afholdes, hvis en vesentlig del af besat-
ningen udskiftes. Styrelsen er ikke afvisende over for et
sddant forslag men ma pdpege, at det i givet fald ogs3 mitte
omfatte danske skibe. En gennemfgrelse m3d derfor forudsatte en
ikke ubetydelig ressourcetilfgrsel eller en nedprioritering af
andre synsopgaver.

Det er i lyset af ovenstdende, udvalgets kritik af sgfarts-
administrationernes pastiede passivitet skal ses. Hertil
kommer, at der ikke inden "SCANDINAVIAN STAR"-ulykken var
afd=zkket noget vesentligt behov for en forbedret kontrol.
Sdledes kan det navnes, at passagerskibe generelt ikke har ind-
taget en fremtrazdende plads under drgftelserne i forbindelse
med Paris-Memorandumet. Medvirkende hertil har blandt andet
veret, at passagerskibe i henhold til de internationale konven-
tioner skal underkastes et fuldstendigt syn mindst 1 gang &r-
ligt i modsetning til lastskibe, for hvilke synsterminen er
optil 5 &r.

Udvalget antyder, at myndighederne burde have skaffet sig viden
om Bahamas flagstatskontrol. Sgfartsstyrelsen har ikke noget
detaljeret kendskab til, hvorledes andre lande tilrettelagger
flagstatsinspektioner. Man mitte i gvrigt anse det for en uhen-
sigtsmessig anvendelse af begrensede ressourcer at opbygge og
opretholde en sidan viden. Endelig forudsatter Parig-
Memorandumet, at havnestatskontrol udfgres uden diskrimination
med hensyn til flag.

Styrelsen md@ dog pd vare enig i, at ulykken midtte give anled-
ning til en vesentlig opstramning af havnestatskontrollen for
passagerskibe. - Et forhold, der da ogsd umiddelbart efter
ulykken fgrte til en sterk intensivering af denne kontrol,
ligesom spgrgsmdlet blev rejst i Paris-Memorandumet ‘s reqgi.
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UDKAST

Det skandinaviske Granskningsudvalg, der blev nedsat
umiddelbart efter branden pd& "SCANDINAVIAN STAR" den 7. april
1990, fik til opgave at vurdere ulykkens 3rsag og omfang,
skibets tekniske standard 0og bes®tning, internationale og
nationale regler samt interne rutiner for skibsdrift og red-
ningsberedskab.

Det har udvalgets nu gjort i en meget grundig rapport, som
afdakker dels en razkke mangler og svagheder, som havde eller
kan have haft betydning for udfaldet af ulykken, dels mangler
og svagheder, som ikke direkte havde betydning for ulykkes-
forlgbet, men som under andre omste&ndigheder kunne have fiet
alvorlige fglger og som jeg derfor synes, det er ligesd vigtigt
at notere sig.

Rapporten pdpeger en rakke “menneskelige svigt®”, som blev
afdekket gennem ulykken. Ikke mindst finder jeg det kriti-
sabelt, at skibs- og rederiledelse tilsyneladende ikke under
skibets klarggringsperiode i tilstrakkeligt omfang tog hensyn
til den del af klarggringen, som har betydning for passagerenes
sikkerhed. M3ske ogsd derfor demonstrerede selve ulykkes-
forlgbet generelt manglende rutine, manglende initiativ og
manglende organisation.

Rapporten afdmkker i flere henseender svagheder ved besmst-
ningens kompetence og skibets sikkerhedsudstyr. Endvidere peger
rapporten pd svagheder ved den kontrol, der udgves med skib og
besstning, svagheder ved redningstjenesten samt mangler ved
regler om gkonomisk sikring af skadelidte og efterladte ved
skibsulykker.



Jeg mener dog ikke, at der p& alle disse punkter kan rejses
kritik mod rederi, besmtning eller myndigheder - det vare sig
danske eller udenlandske -, idet der pd nogle omr3der for s&
vidt er handlet inden for det eksisterende regelgrundlag eller
anerkendt praksis. Falles for mange af disse svagheder er
sdledes, at de - i det omfang det kan lade sig ggre - bgr
afhjelpes ved gennemfgrelse af regel- eller praksismndringer.

Faktisk er flere af udvalgets forslag om skarpede regler alle-
rede gennemfgrt i Danmark umiddelbart efter ulykken. Det drejer
sig for eksempel om forhdndskontrol af alle passagerskibe i
fast rute pd dansk havn 0g en havnestatskontrol, der i hgjere
grad tager sigte p3d de operationelle forhold om bord.

Det er indelysende, at de erfaringer, der er draget af ulykken
0og som Granskningsudvalget har synliggjort og konkretiseret,
skal bruges. Derfor vil rapporten blandt andet blive overgivet
til skibstilsynsrddet, for at de mange gode anbefalinger hur-
tigt kan blive drgftet med erhvervets parter og derefter omsat
til konkret handling, hvad enten dette bliver i form af nye
danske regler, procedurer og lignende eller forslag til for-
bedring af internationale regler, der skal fremszttes i de
relevante internationale forsamlinger. Desuden vil jeg tage
initiativ til nedsmttelse af en f@llesnordisk arbejdsgruppe med
henblik pd at vurdere rapportens indstillinger.

Jeg vil samtidig sprge for, at andre bergrte danske myndigheder
bliver gjort bekendt med rapporten, s de ogsd kan drage de
ngdvendige konklusioner.

Sidelgbende med Granskningsudvalget har Skibstilsynsridet
udarbejdet en rmkke forslag til initiativer, der kan forbedre
sikkerheden i passagerskibe. Disse forslag md nu ogsd sammen-
holdes med Granskningsudvalgets rapport.

At ulykken fik et s3 tragisk omfang kan ikke beklages dybt nok.
Men udvalgets arbejde og rapportens anbefalinger kan medvirke
til at hindre stgrre skibsbrandulykker i fremtiden - det er
det, det nu mid dreje sig om.
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Skitse til talepunkt/diskussionsopleg/tanker

Det er vigtigt at sl13 fast, at den kritik Granskningsudvalget
retter mod sgfartsadministrationerne i Danmark og Norge, ikke
gdr pd, at “SCANDINAVIAN STAR" ikke blev synet, inden det gik i
fart. Udvalget konkluderer da ogsd, at den havnestatskontrol,
som Danmark og Norge praktiserede fgr ulykken, opfyldte de
krav, de internationale aftaler og praksis stiller.

Det er altsd selve grundlaget for havnestatskontrollen, der
kritiseres i udvalgets rapport. Udvalget har gennem arbejdet
med ulykken pdpeget et kontrolbehov, der er stgrre end det, der
18 til grund for udformningen af de regler, der var galdende pa
ulykkestidspunktet. Det er dette kontrolbehov, udvalget mener,
sgfartsadministrationerne burde have afdzkket p3 et tidligere
tidspunkt og fglgelig burde have ®ndret regelgrundlaget for
havnestatskontrollen.

Det er i denne sammenh®@ng vasentligt at huske, at det efter den
almindelige folkeret helt grundlaggende er flagstatens ansvar,
at skibe, der fgrer dens flag, er sidvel teknisk som operativt
forsvarlige. Deximod er havnestaten ikke ansvarlig for
anlgbende udenlandske skibes standard. Havnestatskontrol er
alene indfgrt som supplement til flagstatskontrollen.

Der en endda grund til at advare imod, at havnestatskontrollen
fdr en sddan form, at den kunne legitimere, at flagstaten
nedprioriterede flagstatskontrollen. Flagstatsansvaret er
stadig det naturlige og bzrende princip inden for alt
internationalt sgfartssamarbejde.




Hertil kommer, at der ikke inden "SCANDINAVIAN STAR" ~ulykken
var afdzkket noget vasentligt behov for en forbedret kontrol.
Passagerskibe har generelt heller ikke indtaget nogen
fremtredende plads under drgftelserne i forbindelse med
havnestatskontrolordninger. Medvirkende hertil har blandt andet
veret, at passagerskibe i henhold til de internationale
konventioner skal underkastes et fuldstendigt syn mindst 1 gang
arligt i modsetning til lastskibe, for hvilke synsterminen er
optil 5 &r.

Man m3 dog pad baggrund af ulykken og udvalgets rapport vere
enig i, at der for at medvirke til at undgd sddanne katastrofer
i fremtiden bgr ske en vesentlig opstramning af
havnestatskontrollen for passagerskibe.

Danmark, Norge og Sverige fandt det da ogsd umiddelbart efter
ulykken ngdvendigt at skzrpe havnestatskontrollen og udvide den
til at omfatte kontrol af operationelle forhold om bord samt
krav om forhdndsgodkendelse af passagerskibe i fast rutefart pa
skandinavisk havn. Denne intensivering gdr faktisk videre, end
det er aftalt internationalt og md i gvrigt anses for at veere
pd kanten af, hvad de internationale konventioner tillader.

Derfor er det vigtigt, at de generelle retningslinier for
tilrettel®ggelse af havnestatskontrol, herunder ogsa
regelendringer vedrgrende sddan kontrol, helt overvejende bgr
forberedes internationalt. I gjeblikket arbejdes der sdledes pé
blandt andet dansk initiativ intensivt i den europziske
havnestatskontrol-komités regi med henblik pid at udarbejde
retningslinier for operationel kontrol.



