Handlingsprogram
tor okad sjosdkerhet

kAT
i ggsoeveesere

° ;{-0 = c(,
Ur KB:s samlingar Jun)
to01¢
Digitaliserad ﬁr 2015 Naﬁ?g:leLdile):ary

Betidnkande av Sj6sikerhetskommittén
SOU 1996:182



Handlingsprogram
tor 0kad sjosidkerhet

Betidnkande av Sj6sikerhetskommittén
SOU 1996:182



OCC- 557/(/




Gy

LBy Statens offentliga uredningar
YY) 1996:182
Y Kommunikationsdejartementet

Handlingsprogram
tor 0kad sjosidkerhet

Betinkande av Sjosikerhetskonmittén
Stockholm 1996



SOU och Ds kan kopas fran Fritzes kundtjénst. For remissutsandningar av SOU och Ds svarar
Fritzes, Offentliga Publikationer, pa uppdrag av Regeringskansliets forvaltningskontor.

Bestillningsadress: Fritzes kundtjénst
106 47 Stockholm
Orderfax: 08-690 91 91
Ordertel: 08-690 91 90

Svara pa remiss. Hur och Varfor. Statsradsberedningen, 1993.
- En liten broschyr som underlittar arbetet for den som skall svara pa remiss.

Broschyren kan bestillas hos:
Regeringskansliets forvaltningskontor
Distributionscentralen
103 33 Stockholm
Fax: 08-405 10 10
Telefon: 08-405 10 25

ISBN 91-38-20462-2
Graphic Systems AB, Malmo 1996 ISSN 0375-250X



Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 22 december 1994 bemyndigade regeringen chefen
for Kommunikationsdepartementet att tillkalla en kommitté for att
analysera mojligheterna att ytterligare utveckla sikerheten inom
sjofarten. Regeringen beslét den 30 mars 1995 att hogst sju ledamoter
skulle inga i kommittén

Med stod av bemyndigandena forordnade departementschefen den
25 januari 1995 till ordférande chefsjuristen Christina Striby och den
5 april 1995 till ledamoéter riksdagsledamoten Sten Andersson, numera
politiska sekreteraren Heli Kérkkiinen, kommunalradet Margareta
Nachmanson, byggnadsingenjoren Sven-Olof Petersson, riksdags-
ledamoten Anita Persson och riksdagsledamoten Krister Ornfjader.
Margareta Nachmanson entledigades fran sitt uppdrag den 26 mars
1996. Samtidigt utsags riksdagsledamoten My Persson till ledamot.

Till experter férordnades den 5 april 1995 byradirektéren Joakim
Heimdahl, numera direktéren Jan-Olof Selén och numera chefsjuristen
Eva Westberg. Vidare forordnades som experter fr.o.m. den 13
oktober 1995 civilingenjoren Roger Karlsson, direktoren Christer
Lindvall och avdelningsdirektéren Roger Sundstrém.

Som sekreterare har tjanstgjort hovrittsassessorn Michael Cervin
fr.o.m. den 13 mars 1995, hovrittsassessorn Elisabeth Karlén fr.o.m.
den 24 juli 1995 och hovrittsassessorn Peder Bjursten fr.o.m. den 12
augusti 1996.

Vi har antagit namnet Sjosikerhetskommittén. Hirmed fir vi
overlamna betédnkandet Handlingsprogram fér okad sjosikerhet.

Uppdraget ar dirmed avslutat.



Stockholm i december 1996

Christina Striby

Sten Andersson Heli Kdrkkdinen Anita Persson

My Persson Sven-Olof Petersson  Krister Ornfjider

/Michael Cervin

Elisabeth Karlén

Peder Bjursten



SOU 1996:182 Innehall 5

Innehall
Ordlisin " o e ok v e A L e 15
1 Inlediing 0 57 v i B e T Ak e 23
1.1 . Uppdrageti. Dl st o oy BEETR (o i e 23
1.2 Inkomna skrivelser m.m. . ................. .. 24
1.3 AVEIANSRINGAT . . . . . oy b oe e sk s o 24
1.4 Utredninsarbotet .. ' < o . v o5« vmr s vininte v o b 25
2 Handlingsprogram for dkad sjosakerhet . .. ... ... .. 29
Action programme for greater maritime safety . . . . . . . 4]

3 En kort presentation av ndgra av sjéfartsmarknadens

003 P GO L. T v, N Sl Sy 53
4 Fartygsolyckor . . L b« wi s v 5 o v atiim « onie | 59
4.1 Herald of Free Enterprise . .. ................. 59
4.2 Scandinavian Star . .. ...... ... eaninnnn, 63
&3 Tan-Heweliigs ok o . W R e 66
44  ESOBIA i oie oo Latet s b 3 il o 8 67
4.4.1 Internationella haverikommissionens delrapport i
tekniska frdgor . . . . ... ... ... ... ... 67
4.5 Sirskilt om evakuering . . .. ... ... .. ... ... .. .. 73
5 Utveckling efter Estonia . . .. ................. 75
5.1 Utredaren anglende rapporteringsrutiner inom
Sjofartsinspektionen . ... ................... 75
3.1.1  Tillforsel av information . .". ;& & .ok g 0. 75
5.1.2  Allmént om Sjofartsinspektionens verksamhet . 75
5.1.3  Verksamheten vid utredningssektionen . . . . . . 76
5.1.4  Samarbete med klassificeringssillskapen och
nordiska myndigheter . . . ... .. ... ... ... 76
5.1.5, . Romo-fartyg Sl B UL, Lol T SEVTESY o) 7
5.1.6  Komplettering till rapporten om Sjofarts-

INSPEKHONSE .. Fupi il e B s e i 77



6

Innehdll

5.2

53

6.2

6.3

6.4
6.5
6.6

SOU 1996:182

IMO:s expertpanels rapport och beslutade regeldndringar 78

5.2.1  Expertpanelens utgdngspunkter . ... ....... 80
5. 22 Stabiliter . . . . . 5 wr v s e e 81
5.2.3 Enandra forsvarslinje . ............... 84
512,45 “BrandSAlerhet " me s i s v e e e e e s e 84
5.2.5 Konstruktionsfrdgor . . .. ... ........... 85
5.2.6  Operationella fragor . ................ 85
5 2 T aS S AKEIN SR e 87
5.2:8" Kommunikationsfragor ™ &s. o .. oL - s . e 87
529 divraddninge it . e s s v e e 88
5.2.10 Anordningar for evakuering . . . ... .. .. ... 89
52 lile CRAddnINgSUANSH R RRE RS L e 91
5 2012 PUhIAMDESIRARGE o L ke - e e e e e 92
Si2. 13 JBartyesnspektionsr . - Glii v v oy e e 92
Rapport till Storbritanniens underhus angdende

T g (ol e, W A IR e R 93
£.3.1"F Bakorundh o e DGR s e s s 93
o R ] R e R 93
T 8 I Ul e e b VT ot Rl R St ot o) & o el AR 94
5.3.4  Sikerhetsanalyser m.m. . .............. 94
5.3.5 "Slutsatser ochiforslag . . .. .. - . ... ..., 95
Internationellt sjosdkerhetsarbete . . . ... ......... 99
Polkrausligaregler . £c 0 Ball 0l S s i v nn s g 100
[ A R 112 1 A S s A g 100
6.1.2  Staters inflytande Gver vattenomraden och fartyg 101
6.1.3  Staters roller gentemot fartyg i hamn . . ... .. 102
G H avsrattskonyentionenis s S Bies o S S 103
B3 ROnEEOI . e e s e s e e e n e s 105
SOLAS-konventionen och det internationella samarbetets
Dinhapreaes o e U U TR S R R e e 106
G:2:1 Bakorind: s T e et v s g v e 106
6.2.2 IMO:s uppbyggnad och organisation . ...... 106
6.2.3  Nagot om regelverkets struktur och tillampning 109
Stabiletan. m. o, oS WS IR ol SR S g s e s 111
GBS A AT S PR s 111
6.3 2 S asRAkringie S B L R SR o s e 118
Brantisakerhet™ . s S 0 oM gL L s e 120
Livraddningsutrustning . . . . ... .. ... . ... ... 122
Utbildnings- och behorighetsfrégor . .. ........... 123
6.0l S IRIBANING 50l . s Far o iy st b b mey e 123

6162 1978 a&rs STCW-konvention . . . .. ... .. ... 124



SOU 1996:182 Innehdll 7

6.6.3 1995 ars dndringar i STCW-konventionen . . . . 126

Highastighetsfartyg gedio o Loy o smgs a0 b, 129

6.7.1 ndpbelitingstmainmel L Vi sl B dw. . a2 5. 129

6.7i2 Formella frégor . ... . .mwkocde seas . . 225, 131

6.7.3  Stabilitet och konstruktion m.m. . . ... ... .. 132

6.7.4  Evakuering och livriddning m.m. . ... ... .. 133

6.7.5  Brandsikerhet . .. ... 000! 000l 134

6.7.6  Operationella frigor, dokumentation m.m . . . . 134

6:8 Hamnstatskontroll » 2860 augidbiton Ansdisdbas oy 1. 135

6.8.1  Folkrittslig status . . .. ............... 136

6.8.2, : Organisation . . sdpdumilio. o, . 008, 137

6.8.3  Verksamhetens inriktning . .......... . .. 137

6.9 ISM:kodem . . . . .o soiinbbssrealadlitas. « - . v . 139

6.9.1. - Inledning e demrnd. ap oodliT. . 5 £ 8. 139

6.9.2  Kodens huvudsakliga innehall . ........ .. 140

6.9.3. . Certifiegihg i, .vo upindiessnie o, (L0 W 000 ¢ 142

6.10 Sjofarts- och sjosikerhetsfragor i Europeiska Unionen . . 142

6.10.1 ' Miméat .. ;.. ... =ebasabsisesoitrnonod. s, 143
6.10.2  Sjofart och fartygstrafik pa

inre vattenvagar mm. . ... .. .......... 143

6.10.3 Sjosakerhetsfragor . . . . . .. li gl . lh .. 144

6.10.4 Normgivning efter EU:s samlade Oversyn . ... 149

6.10.5 Policydokument for framtida utveckling . . . . . 150

7 Utldndska forhdllanden . . . ... ............ .. . 153

¥id  Danmark . . . 2oL . adnn sl ve el o, 05 R, 153

7.1.1  Den danska lagstiftningen . ............. 153

7.1.2  Sjofartsstyrelsens organisation . .......... 155

7.1.3  Tillsynsverksamheten . . .. ... ....... ... 156

A2 Nowge. . . . vwwas g wukivsnr ds6 saomaagnd . . 157

7.2.1  Den norska lagstiftningen . ... ....... ... 157

7.2.2  Sjofartsdirektoratets organisation . ...... .. 159

7.2.3  Tillsynsverksamheten . . ... ............ 159

231 Fipland . . ... . contuddien doe sl 500, . 161

7.3.1  Den finska lagstiftningen . ............ . 161

7.3.2  Sjofartsstyrelsens organisation . .......... 163

7.3.3  Tillsynsverksamheten . . . ... ........... 163

%4! Stotbritannien: . . ... ... .Jdsjgwesciadaed. 508, . 165

7.4.1  Organisationsfrdgor . . ................ 165

7.4.2  Firjetrafik och tillsynsarbete . . ....... ... 166

7.4.3  Samarbete med klassificeringssillskapen . . . . . 167

14.4 . Roro-fartyg. ... . .. Sstichic daigled. A0, . 168

7.4.5  Ansvarsfrigor m.m. is.8sssie, wiwals. S0 0. . 168

TOL  USA o | i st o v vy o SNSRI DED, | 169



8

Innehall SOU 1996:182
751 H@roanisationt e St IEEEL e el oo o n BT 169
7.5.2  Inriktning av hamnstatskontrollen ... ...... 169
7.5.3  Forhallandet till klassificeringssallskapen . ... 171
#%5:4 ©  Sdkerhetsinformation . . 's - b L on e s 171
8 Svensk sjosdkerhetslagstifining . . .. .. ........... 173
8.1 Sjblagen (1994:1009) . . . . ... v Jhdv i i o 173
8.2 Fartygssakerhetslagen (1988:49) och
Fartygssidkerhetsforordningen (1988:594) . ......... 176
8247  Inledping & .. Seindh GBI G eed s sl 176
8.2.2  Lagens tilldmplighet . ... ............. 176
8.2.3  Bestimmelser om fartygs sjovardighet och
certifieringsskyldighet mm. . ........... 197
8.2.4  Tillsyn av fartyg och rederier . . . . ........ 179
8.2.5  Inskrinkningar i rdtten att anvdnda fartyg . ... 181
Lagen (1990:712) om undersokning av olyckor mm. . ... .. 182
8.4 Sjofartsverkets anvisningar och teknik for implementering
avakonventionsstadgandentise. = . S I i 183
gA: 1 InledmBgid b o P07 L o e L Rl B Y, 183
8.4.2 . Fribord.och stabilitet . .. ... ... o.:s0. 184
845875 BIEaSTSAKTING Wi 0o LWL L (v R, et 184
SidrasisBrandsaleerher 25 U R R LA, L 185
8.4.5 Livraddningsutrustning . . . .. ........... 186
8.4.6  Utbildnings-, behorighets, bemannings- och
sjoarbetstidsfrgor . . . 0 e s s e 186
8.4.7 Transport av farligtgods . ... ... 000 . 188
8.4.8  Evdkueringle, B0 & e b e LU Enade L b 189
9 SO SVETREL, i oS bl S8 i s o 191
9.1 Organisation och instruktion ... .............. 191
9.2 Sjofartsverkets verksamhet ochmal . . . ... ....... 192
922 14 “InledriBgedOLa i ST I e LI TN e e 1T, 192
9 2.2 Siomitning m.ml o MU Ul s L e . 192
9.2.3 Farleder och utmérkning . . ............. 192
G524 AEOEIINTRE. Y B e S S IR, U RED 193
9 2.5 'Siovaddmings it b sl Dl L o e AR L 193
9826, “IshEVEIing 5.0 SN e DT B L s 194
92 7 Eorskningsprojektivh s e L ot SR i 194
9.2.8  Tjansteexport.. . - Wil% L 2T o N e R 195
9.3 Sjofartsinspektionens verksamhet . ... .......... 195
9.3.1 Allmint om Sjofartsinspektionens verksamhet . 195
9.3.2 Tekuisk sdkerlief . ... . ofis o0 000 s el 197
9.3.3.. Operativ. skerhet. /2.5, 2 5w J8 0 0 ST 197

OEardE Ml josakerh et S SN i - = 198



SOU 1996:182

10
10.1
10.2

10.3

11
11.1

11.4

12

12:1
12.2
12:3
12.4
12.5
12.6

9.3.5 Olycksutredningar och forebyggande analyser . 198
9.3.6 Tekniska kontroller och dokumentkontroller . . 198

9.3.7T Operativa kofigoller =1 5% .0 i o dhor. 2 o 199
9.3.8 Den integrerade tillsynsmodellen . ... ... .. 199
9.3.9  NyttiandefOrbudf.. o il » bl simbe 2, « &0 o, 200
9.3.10 Dokumentation av olycksarbetet och

olycksrapportering . ................. 201
Klassificeringssdllskapen . . .. ... ............ 203
Bakgiund. . .o bh's v o atatiim il . L o)k 203
Arbetsformer och arbetsuppgifter . ... ........ .. 204
1020 TAGES was « sls 50 e A s ot e it 206
10.2.2 Tekniska kontroller . ................. 207
10.2.3 Utveckling av system for kvalitetssikring . . . . 209
Klassificeringssillskapens samarbete med Sjofartsverket 210
10.3.1. AlE0iS: .« oo Bl Uit e, s, 210
10.3.2 IMO:s modellavtal - 3% 8 (8. 0. doisel b 211
10.3.3 Sjofartsverkets avtal med

klassificeringsséllskapen . . ... .......... 212
Teknisk provning och kontroll . . .............. 215
Bakgrutid 0% a8 Shon oL 2h . Ll & LA 215
Lls 1l AlDRGIS = 5 oF St el o5 W e il s 0805 215
11.1.2 Kvalitet i provningsverksamhet . . . .. ... ... 216
EG:s system for teknisk provning och kontroll . . . . . 217

Stér EG:s system for teknisk provning och kontroll
i konflikt med den internationella sjofartens

provningsverksamhet? .. ... ................ 220
EG:s gemensamma politik for ett effektivt och
enhetligt genomforande av internationella regler . . . . . 222
114, 1 - BMedDifg: o, 5x - mainethien «on 1s st s SRS 222
11.4.2 Fartygens huvudsakliga funktioner och grundliggande
konStruktion S, Ml 20 15 Mg kS 223
11.4.3 Harmonisering av sakerhetskrav for fartygs-
ptrStRInglui s aais b, BES L P b TR 224
11.4.4 Ovrig fartygsutrustning . . ... .......... 225
Ndgra ansvarsfragor. .5 . ot s b it A 227
AlmENE .ok SRR et L e T R 227
Ansvaret for sjosdkerheten . .. ............. .. 228
Ansvar vid oljeskador mm. . ... ... ... ..., . .. 229
Befdlhavarens ansvar . ... .................. 229
Befraktarnas ansvar for sjosdkerhet . . ... ... ... .. 230

Ansvarsforsiikping @00 ol b S B L L 252

Innehdll

9



10

Innehdll

13
K31

132

13.3

14
14.1

14.2
14.3

SOU 1996:182

Marknadstimn g sy b a0 G88ainDa iz g it L EX . 235
Bakigeundiliins g deh, RoBOnoRae) s daiss ) o S L 235
13.1.1. Transportmobnster, allmiint= «, "FEold. o .. 235
13.1.2 Geografiska forutsdttningar . . . .......... 236
1371 :3: Roro-trafik pallmant S Ss ney. 236

13.1.4 Strukturella forandringar av sjotransporter . . . 237
13.1.5 Okade krav pa transportkvalitet driver fram nya

IGsaMipars J ¢ WAR TN L, e s 5 238
13.1.6 Olika typer av roro-farjetrafik ........... 239
133157, Snabblagjore s S i L U S M. 243
13.1.8 Tidtabeller och logistik . . . ............. 244
Nijldge bes i izloid, U5 ot s By muledBLUIER-UY . 246
13.2.1 Fdirjetrafiken pa grannldnder . . . . ... ... .. 246
13.2.2 Firjetrafikens transportfloden . . . . ... .. .. 248
131213 CRANjeruttentan e o URQEARMNRE N BSNELLA | L 251
Eramtid’ sy sl ml i de atnceanane, 3 G 254
1813 3N Einl andstratiken G e SR SRS S 254
13.3.2 Trafiken pABaltikim o 5 Sa e 5 540 .. 254
13.3.3 ‘Ryssland. . A& JoA20 L2000 USRI, |, o v o o - 255
13.3.4 Gotland . ......... ... .. ... ... ... 255
13:3.5 ‘Relen 2. . . W08 A0 RIFRGCNT IR | . 256
11343,6) BDanmacke el S i S AT 256
1313.7. L ysklandi e s il o o o o BBERLG LR 04 257
13:3.8 | Hollandirus Srgvgmgeny 4 baiegt S0 L, . 257,
13.3.91dBmglantic 2Una0ng A2 et TA IRV 20 258
13301 OENOEgesniav Oy 2 pie) a0, MIan s £ el BIG | . 258
13:3.11 Norge<iDatimark!s Ty 995, Lofe JAinpd |, 258
13.3.12 Norge - Ovriga Europa 1S8/BEQRNgRiiioig . 258
13.3.13uFinland H<Tyskiahd 700 SOPMRAISILA 2005, 258
13314 4Einlandr="Estland . ARAS10RIET SIS . 259
SelkerhetsldgedrIAnut SRt SetRe il FUVIEL S 2 Ul . 261
Passagerarfdrjors sdkerhet . . . .. .............. 261
14 isiBakgrund Ssa S FEgmIvIRIBOE AL £ R 261
14.1.2 Skillnader mellan last- och passagerarfarjor . . 263
14,153, s Allmidnt .y, . SoinznduegyiIel gy f.2.08 . . 270
Sakerhetsbarridrer . ... ... ... ... .. . ... 213
Statigtik. o ea bl S a WL o o o SRR ISR 274
14.3.1 tInformationskallor . . .. .. o oo GRREEEE 275
14.3.2. ' Hamnstatskontrollers 4530 s I 286
14.3.3 . Sjofartsverkets statigtikeniiozyi o, 0 JMVaLE | | 290

14.3.4 Vad kan utldsas fran statistiken . . .. ... ... 298



SOU 1996:182 Innehdll 11

144 | Sakethetn o Vil vl s o vte gl -5 0000 AT 299
14.4.1 Alderns betydelse for ett fartygs sikerhet ... 299
14.4.2 Flaggans betydelse for sikerhet . . ... ... .. 303
15 Pdgdende sdkerhetsarbete . . . .. ........... ... 305
15.1 . Sjofartsniringen.. . . . .. SR clad, 305
15.1.1 Sjofartens brandskyddskommitté . .. ... . .. 305
15.1.2  Sjofartens arbetsmiljondmnd . . . .. ... .. .. 307
15.1.3 Avtal angdende alkohol- och drogpolicy . ... 308
15.1.4 Forskningsprojekt angdende lickstabilitet . . . 309
15.1.5 Utbildning i Bridge Resource Management . . . 310
15.1.6 Inforande av ISM-koden . . ......... ... 312
152  Angrédnsande omrdden . ........... .. ... .. .. 316
13 2: L CElyosisrliettion o 1 0 i e 316
15.2.2 Kérnkraftinspektionen . . . .. .. ... .. .. .. 322
15.3  Sjofartsverkets uppfoljning av den sirskilde utredarens
TAPPOLL., . <2k« 2HRRGE Mol Tt e, Sk oM D 0 ) 326
15.4  Sjofartsverkets konsultverksamhet i andra linder .. .. 329
16 Den mdnskliga faktorn . . . .. ... ... .. .. ... . .. 333
1671 . . Inledning. &, . . onQUslaalibalndBis o Jiag Sofh il 333
16.2  Introduktion till den ménskliga faktorn ... ... . . .. 335
16.3 . . Nagra definitioner .. @ p o, .0 i o8, S0 * 341
16.4  Omstindigheter som paverkar uppkomsten av
minskligasfe] oo, % DE R i, G,y e 342
16447 InladniBg . D310 . o 0 e iihe il e 2 8B E - 342
16.4.2 Omstandigheter hinforliga till minniskan . . . 342
16.4.3 Omstindigheter hinforliga till arbetsmiljon . . 343
16.4.4 Den tekniska utvecklingens betydelse . . . . . 344
16.4.5 Organisatoriska forhallanden . ... ... .. .. 345
16.5  Identifiering av fel och virdering av risker for
felens uppkoTast ...l s 8o il v careg =8 346
16.5.1,  Anledning™ % . (508 Ly SnElangls - BLE O 346
16.5: 20y Riskanalyser «4 /4, 41 Fo Somlyiad "0 S0 347
16.5.3 Riskanalyser inom sjofarten . ... ... ... .. 348
16.5.4 Sarskilt om hoghastighetsfartygen . .. ... . . 349
16.6. Négra exempel pa atgirder som kan minska uppkomsten
av: manskiiga febid aay i gl (Lrat Al e B8 352
16.6.1 < Inledning,... no RS RS IE Gu o a7 352
16.6.2 Risk Management . .......... . ... . .. 353
16.,6.3; :Stddsystemm, . 20, WEvalibsnme 08 v 353
16.6.4 Utbildning och praktik . .......... .. .. 354
16,6.5. Underhgll 1 .. . . JE 7wl @3E L 0 354

P67 . IMO. 05 oidabs 50 o fde MO 0l e i T 355



12

Innehdll

17

1751

17.2

17.3

17.4

1655
17.6
17

17.8

17.9

17.10

17.11

SOU 1996:182

Overvaganden ' .\ oo e S sy e ca st s o 357
Marknadsutvecklingen ™t RS SEE SRS L L 351
171 1M Passagerantratika S SEEsi Simait. il 857
17:1.2. Lagiirafik Bl o - L a b e g 5 s a W R 358
7R SFAT mAN GRS TS S e e L 360
Analys ay sikerhetsldget ......... .00 00000 360
17.2:1, Inledmingrh, vl S8l i A 360
17.2.2 Icke Onskade hdndelser . ... ........... 361
17:2:81 = Sammanfatining eSS EEuaa - oL 363
17.2.4 Reformbehov angdende information och
dokumemation. s, ol @0 B ok L 365
Det internationella regelutvecklingsarbetet . .. ... .. 367
173°1" ;Folkrdttsliga aspekter, " 0. i ool S50 L 367
17320 Bldaws 0 A, L 120k NIRRT s s s 370
Efterlevnaden av internationellt antagna regler . . . . .. 372
1i7=4 81hlInledning 18IS SRR PR S e B 372
17.4.2 Sikerhet som kommersiellt varde ... ... .. 372
17.4.3 Betydelsentav publicitet™ /.. oL Sl .. 373
RjAnSIEERPOTT sl o 4l B hasl s ol bl 5 95 5 o s o s v e 375
Hanmstatskontroll® 190, . o Lol o g L. 376
Sjofartsverket/Sjofartsinspektionen . . . .. ... ... .. 380
¥7.721 Intedping’. 3 oMk Lo r oL s ¢ e TG L 380
[T 92 NOTMZINOINEG, : « . p = o M oo o o WBTE e o o s 381
17:7.3% Tillsynsverksamieten ». iy 1 iy Wighse. il . . 383
17.7.4 Utredningsarbetet och olycksrapporteringar . . 386
Klassificeringssallskapen . .. v & v j@cwntii s W o s 389
P S Al mint il aar o8 ngndiia i Sl vl . 389
7.8 208 Detitekniskatarbetetisi e DRy L Sell. .. 391
17.8.3 Det operativa arbetet . ............... 391
1784 JTACS SR AG NN wdonseinunet’ . Lo 0 . . 393
Rollfordelning och samarbete med klassificerings-
gillskapen o B8 e lB R e AN 1, 000N . . 393
179 1. Inlgdfing ol e ot s Vo fatmin . a0l .. 393
17.9.2 Delegering av tillsyns- och certifieringsuppgitter
{Fallmanhet N E s RSN S B 394
17.9.3 Delegering av certifierings- och tillsynsuppgifter
enligtISMekoden s, au7, S . s, RIAY. . . 395
17.9.4 Tillsyn av klassificeringsséllskapens verksamhet397
SWEDAC:s roll inom sjofarten . . . ............ 398
171088 Inledning 5 A Mk et R e O 398
7102 U toangspunktcns FeE NS R s AN 399
17.10.3 Fragestdllpingar . ............. 0., 403
1710 2V Aratforslag S5 S SRS S 0L 405

Tillimpning av ISM-koden . . .. .............. 409



SOU 1996:182 Innehdll 13

17.12  Reformfragor av teknisk art mm. . . ... ....... . 412

17.12.1 En utvérdering av tekniska fragor .. ... ... 412

17712, 2 Stabilitet m i rilpn et iaadd R 413

17.12,3 Brandsakerhet . fasldoni. el o .2 L, 416

17.12.4 Livrdddningsutrustning . . .. .. ...... ... 418

1731255 Utbildning m.m. . ... ... .. .......... 420

17.13  Nykterhetsfragor till sjoss . . .. .. .......... ... 421

17.14 Forskning och utveckling ... ... ... ... .. .. .. 425

17.14.1 Utbildning . . .. .. ... ... ... ... .... 425

17.14.2 Forskning . .. ............. ... .. .. 426

17.14.3 Riskanalyser .. ................ ... 427

17.14.4 Regelutvecklingen . . .. ... .. ... ... . .. 428

17.15 Nagra ansvarsfragor . .. .. .......... ... .. .. 429

17.15.1 Begreppetredare . . .. .. ........... .. 429

17.15.2 Befdlhavaren . ...... ... . ... ... .. .. 432

17.15.3 Ovriga aktorers ansvar . . . ... ... ...... 432

17.15.4 Négra avslutande synpunkter .. ....... .. 433

17.16 Aklagare i sjomal . .. .. ...... ... .. .. .. .. . 434

17.17 Ovriga fragor . ... ......... ... . . ... . ... 437

17.17.1 Politiskt inflytande over sjosdkerhetsfragor . . 437

17.17.2 Internationella haverikommissioner . ... . .. 437

17.18 Ekonomiska Gvervdganden . .. ..... ... .. .. . .. 439

17.18.1 Allmdnna kostnadskonsekvenser av vira forslag 439

17.18.2 Sérskilt om Sjofartsverket ... ... ... ... . 439

17.19 Jamstalldhet ... ...... .. .. .. .. .. .. ... ... 440
Bilagor
Bilaga 1

Kommitténs direktiv . . ... ... ... ... .. .. .. .. . . 441
Bilaga 2

Férjetrafiken i nulaget . .. ... ... .. ... ... ... .. .. .. 447

1 Firjetrafik pd Sverige per land . .. ... ... ... . . . . 447

1.1 Finland . ..o o o, 447

1.2 Baltikum 448

13 Ryssland . ... ... ... .. ... . ....... . 449

1.4 Gotland . .. ... .. ... .. ... .. ..., 450

155 Polen .. . o 453

1.6 Danmark . . ..... ... .. ... .. .. ..., . 454

157 Tyskland . ... ... ... .. .. ... ...... 456

1.8 Holland . ... ... ... ... ... ........ 457

19 England .. ... ... .. .. ... .. ... .. .. 458

1.10 Norge . ..... ... ... .. .. ... ... ... 458



14 Innehdll SOU 1996:182

2 Annan firjetrafik utan besok i svensk hamn . .. ... ... 459
21 Norge:Danigtk /4 3009038 005 Lo A 460
2.2 Norge-Ovriga Europal.s . Ll L 28 o5l .. 461
2.3 Finland+Tyskland: - 9 sininsy ool d. . 462

2.4 Finland-Estiand A e iuisbuig S SEv . 463



SOU 1996:182

Ordlista

Ordlista

I ordlistan redovisas, férutom forkortningar av organisationer m.m.,
dven vissa tekniska termer som forekommer ofta i den allménna fram-

stdllningen.
ABS

Bilateral overenskommelse

BITS

BRM-kurs

Bulk

BV

Cabotage

COLREG

CSS-koden

American Bureau of Shipping

Avtal mellan tvd staters rege-
ringar

Beredningen for Internationellt
Tekniskt-ekonomiskt Samarbe-
te. Svenskt bistdndsorgan

Bridge Resource Management.
Specialutbildningorganiseradav
SAS Flight Academy

Oemballerad fartygslast, t.ex
kol, malm och spannmal

Bureau Veritas

Ritten att utfora inrikes trans-
porter inom annat land

Convention on the International
Regulation for preventing Col-
lissions at Sea, 1972

IMO Code of Safe Practice for
Cargo Stowage and Securing
samt dndringar dartill
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DAMA

Distansminut (nautisk mil)
DNV

Document of Compliance

Dodvikt (deadweight)

EPIRB

EES

ERTA

EG

EN-45000 serien

EU

FMEA

FN

SOU 1996:182

DAtabank till sikring av MAri-
time operationer. En gemensam
databas for de nordiska ldn-
derna

= 1.852 meter
Det Norske Veritas

Dokument som enligt ISM-
koden utfirdas for ett rederi

Vikten av den last, bunker (far-
tygets drivmedel) och 16s ut-
rustning som fartyget fOrmar
béra

Emergency Position-Indicating
Radio Beacon

Europeiska Ekonomiska Samar-
betsomradet. Gemensam mark-
nad for EU- och EFTA-lan-
derna

European Free Trade Associa-
tion. Europeiska frihandelssam-
manslutningen

Europeiska Gemenskapen
Europeiska standarder for prov-
nings-, besiktnings-, ackredite-
rings och certifieringsorgan
Europeiska Unionen

Failure Mode and Effekt Ana-
lysis. Riskanalysmetod beskri-
ven i annex till hoghastig-

hetskoden (HSC-koden).

Forenta Nationerna
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FSA

FSI

FTS

GL

HELCOM

HNS-konventionen

HSC-koden

IACS

IAEA

Ordlista

Formal Safety Assessment. En
riskbaserad metod inom sjéfar-
ten enligt vilken man bl.a.
forsoker identifiera riskomraden
och ange hur forbattringar skall
ske

The Sub-Committee on Flag
State Implementation. Under-
kommitté till MSC

FartygsTillsynsSystemet. Cen-
tral databas vid Sjofartsinspek-
tionen

Germanischer Lloyd
Helsingforskommissionen

Convention on Liability and
Compensation for Damage
Resulting from the Carriage of
Hazardous and Noxious Sub-
stances. 1996 ars internationella
konvention om ansvar och
ersittning for skada vid sjo-
transport av farliga och giftiga
amnen

International Code of Safety for
High-Speed Craft. 1994 ars
hoghastighetskod

International ~ Association of
Classification Socities. Interna-
tionell sammanslutning for
klassningssillskap som upp-
fyller bestimda kvalitetskrav

FN:s internationella atom-
energiorgan
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ICAO

ICS

ILO

IMDG-koden

IMO

ISM-koden

ISO

ISO-9000 serien

ITU
JAA

Knop

LOADLINE (LL)

SOU 1996:182

International Civil Aviation
Organization. Civila luftfartsor-
ganisationen

International Chamber of Ship-
ping. Internationella redarefore-
ningen

International Labour Organiza-
tion. Internationella arbetsorga-
nistionen

International Maritime Dange-
rous Goods Code

International Maritime Organi-
zation. FN:s internationella
sjofartsorganisation

International Management Code
for the Safe Operation of Ships
and for Pollution Prevention
(International Safety Manage-
ment (ISM) Code). 1993 ars In-
ternationella sakerhetsorganisa-
tionskod

International ~ Standardization
Organization.  Internationella

Standardiseringsorganet

Av ISO utarbetade generella
krav pa kvalitetssdkringssystem

Internationella Teleunionen
Joint Aviation Authorities
Matt pé fartygets fart. En knop
= en distansminut per timme,

alltsa 1,85 km/tim.

1966 ars lastlinjekonvention
samt dndringar dartill
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LR

MARPOL

MEPC

MSA

MSC

NASA

OECD

QSCS

RRV

Roll on roll off (ro/ro)

Ordlista

Lloyd“s Register of Shipping

IMO Marine Pollution Conven-
tion. 1973 ars internationella
konvention till férhindrande av
fororening fran fartyg, sésom
den éndrats genom 1978 Ars
protokoll och dndringar dartill

Marine Environment Protection
Committee. IMO:s kommitté
for skydd av den marina miljon

Maritime Safety Agency. Brit-
tiska Kommunikationsdeparte-
mentets byrd for sjosidkerhets-
fragor

Maritime Safety Committee.
IMO:s sjosdkerhetskommitté

National Aeronautic and Space
Administration

Organization for Economic Co-
operation and Development.
Organisationen for ekonomiskt
samarbete och utveckling

Quality System Certification
Scheme. Ett inom IACS inrittat
kvalitetssakringssystem baserat
pé ISO-9000 seriens standarder

Riksrevisionsverket

Lastning och lossning genom att
lasten kors ombord via en eller
flera ramper i fartygets &nd-
skepp eller sidor. De olika
fartygsdiacken ar forbundna
genom ramper
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Ordlista

SAFIR

SAGIT-gruppen

Safety Management Certificate

SAR-konventionen

SEP-klassen

Short Sea Shipping (SSS)

SIS

SKI

SMS

SOLAS
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Safety and Improvement Repor-
ting System. Ett datoriserat rap-
porteringssystem utarbetat av
Norska Redarforeningen i
samarbete med bl.a. DNV och
Sjofartsdirektoratet

Siakring av Gods i Trailer. En
grupp med representanter fran
olika intresseorganisationer som
under 1980-talet bedrev ett
frivilligt utredningsarbete roran-
de lastsdkring

Certifikat som enligt ISM-koden
utfirdas for varje enskilt fartyg
inom ett rederi

Search and Rescue Conven-
vention

Safety and Environment Protec-
tion Management. Ett av DNV
utarbetat kvalitetssdkringssys-
tem

Handelssjofart mellan EU-ldn-
der

Standardiseringskommissionen
i Sverige.

Statens Karnkraftinspektion

Safety Management System.
Det sikerhetsorganisationssy-
stem som ett foretag enligt
ISM-koden bor utarbeta

IMO Safety of Life at Sea Con-
vention. 1974 ars internationella
konvention om sikerheten for
manniskoliv till sjoss samt dnd-
ringar dartill
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SOS

SSI

STCW-konventionen

SWEDAC

SWEREF

UNCLOS

Ordlista

SjoOlycksSystemet. Ett centralt
databassystemforolycksstatistik
vid Sjofartsinspektionen

Statens stralskyddsinstitut

International Convention on
Standards of Training, Certifi-
cation and Watchkeeping for
Seafarers, 1978

Styrelsen for ackreditering och
teknisk kontroll

Sveriges Redareforening for
mindre passagerarfartyg

United nations Convention on
the Law of the Sea, 1994. FN:s
havsrattskonvention
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1 Inledning

1.1  Uppdraget

Regeringen beslot den 22 december 1994 att tillkalla en kommitté for
att analysera mojligheterna att ytterligare utveckla sikerheten inom
sjofarten.

Uppdraget har sammanfattningsvis inneburit att vi skall
- ldmna forslag om hur det nationella och internationella sjosiker-

hetsarbetet bor inriktas och bedrivas for att forbattra sikerheten,

framst i den sjofart som beror Sverige.

- utarbeta ett handlingsprogram for okad sjosikerhet med speciell
inriktning pa passagerartransporter med firjor och redovisa en
samlad strategi for det svenska agerandet i Europeiska unionen,
IMO och i det 6vriga internationella samarbetet.

Direktiven bifogas som bilaga 1.

Enligt direktiven har i vér analys av sjosikerheten ingatt att behand-
la frigan om regler for lastsdkring. Regeringen beslot den 25 april
1996 att uppdra at Sjofartsverket att gora en oversyn av regler for
lastsdkring samt kartligga efterlevnaden av dessa. Om behov fore-
ligger skall Sjofartsverket lamna forslag till tydligare regler alternativt
utokade mojligheter for kontroll av efterlevnaden av befintliga regler.
Verket berdknar att redovisa sitt arbete under varen 1997. Vi har efter
samrad med Sjofartsverket valt att behandla lastsékringsfragor relativt
summariskt.

I prop. 1994/95:186, Andringar i fartygssikerhetslagen (1988:49),
s. 27, hinvisade regeringen till Sjosidkerhetskommittén nir det giller
frigan om ackreditering av certifierings- och besiktningsorgan pa
sjosdkerhetsomradet och uttalade att var analys av bl.a. rollfordel-
ningen och samarbetet mellan Sjofartsinspektionen och klassifice-
ringssillskapen borde kunna utgora underlag for det fortsatta arbetet
i denna fréaga.
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1.2  Inkomna skrivelser m.m.

Det har inkommit ett flertal skrivelser till kommittén. Innehéllet i dem
behandlar ett stort antal, vitt skilda synpunkter som ror sjosdkerhet i
vid bemirkelse. Vi kan konstatera att det finns ett stort intresse och
engagemang for sjosakerhetsfragor.

Eftersom vart uppdrag har spént dver ett stort omrade och den tid
vi har haft till vart forfogande inte har medgett en ingdende be-
handling av samtliga for sjosdkerhet relevanta frdgor har vi varit
tvungna att avgransa vart arbete, ibland pé ett ganska ingripande sitt.
Hur denna avgriansning har skett och av vilka skil redovisas nedan
under avsnitt 1.3.

1.3  Avgrinsningar

Sasom vara direktiv ar utformade innefattar de ett mycket stort
omrade. Det har darfor varit nodvandigt att uteldmna i sig betydelse-
fulla fragor som ror sjosikerhet i vid bemarkelse.

I maj 1995 inkom en gemensam skrivelse fran Sveriges Redarefor-
ening, Sveriges Fartygsbefilsforening, Svenska Maskinbefilsférbundet
och Svenska Sjofolksforbundet (numera SEKO-Sjofolk) till Kommuni-
kationsdepartementet. Skrivelsen har dverlamnats till oss. I skrivelsen
framforde arbetsmarknadens parter synpunkter pd hur de ansag att
inriktningen av vart arbete borde laggas upp. Vi har i stora drag foljt
de framférda synpunkterna vid avgrinsningen av vért arbete.

Vi har speciellt riktat in oss pa forhdllanden som ror passage-
rartrafik. Det utesluter emellertid inte att mycket ar relevant dven for
andra fartygstyper. Nar vi har funnit det sarskilt angeldget har vi pekat
pa risker som framst berdr andra typer av fartyg 4n passagerarfartyg
i allménhet.

Nir vi har behandlat olycksrisker har vi koncentrerat oss pa risker
som kan hota hela fartyget och som utvecklas snabbt med risk for
mycket ingripande konsekvenser. Exempel pa sidana risker dr framst
brand, kollision, grundstotning och kantring.

Vi har inriktat oss pa fartyg som gar i kustfart eller internationell
fart, framfor allt mot den internationella farten. Det betyder att vi inte
sarskilt har behandlat t.ex. skdrgdrdstrafiken.

Vi har huvudsakligen behandlat fragor som ror den faktiska driften
av fartyg. Med det avser vi forhallanden som kan paverkas av
fartygets besittning eller rederiet. Det giller savil tekniska som
operativa fragor. Vi har inte sett det som var huvuduppgift att g in
i detalj i tekniska fragor. Det betyder emellertid inte att vi har bortsett
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fran dem. Vi har utvecklat stabilitetsfragor timligen utforligt, eftersom
de har édgnats sérskild uppmarksamhet efter Estoniakatastrofen.

I enlighet med principen att behandla fragor som ror fartygens drift,
vilka kan paverkas av besittningen eller rederiet, har vi inte sirskilt
utvecklat raddningstjénsten. Vi vill dock betona att riddningstjinsten
ar ett stort och betydelsefullt omrade for sjosikerheten. Den in-
ternationella haverikommissionen i anledning av Estonias forlisning
har dnnu inte redovisat sitt arbete. De slutsatser den kan komma att
dra kan antas fi siddan betydelse for dessa fragor att de far bilda
utgdngspunkt for det fortsatta arbetet.

Miljofragor ir av central betydelse for sjosikerhet i vid bemirkelse.
Sadana fragor édgnas stort intresse av berorda parter inom sjofarten,
savdl nationellt som i internationella sammanhang. Vi har emellertid
inte ansett att de frdgorna i ndgon betydande utstrickning har
ankommit pé oss.

Aven med de beskrivna avgrinsningarna har vart uppdrag varit
omfattande. I stillet for att ga in i detalj pa ett begrinsat antal
omraden har vi valt att gora en bred genomlysning av det omfattande
sjosakerhetsarbete som bedrivs, framst i ett internationellt perspektiv.
Vi har velat belysa ndgra av de overgripande frigestillningar som
finns. Vara resonemang utmynnar darfor huvudsakligen i rekommen-
dationer att nirmare se over vissa fragor.

1.4  Utredningsarbetet
Externa konsultuppdrag

Vi har utifrdn dagens trafiksituation forsokt att klarligga eventuella
brister samt beddma om det i den sjofart som beror Sverige fore-
kommer skillnader i sdkerhetsnivi med avseende pa fartyg och
registerland. Vi har vidare studerat marknadsutvecklingen inom
farjesjofarten och hur denna utveckling har paverkat eller kan befaras
péverka sdkerheten.

Vira direktiv innehdller analysuppgifter angiende marknadsut-
vecklingen och sdkerhetsldget inom passagerarsjofarten. For utform-
ningen av texten i dessa delar (avsnitt 13 med en fordjupningsdel i
bilaga 2, avsnitt 14, avsnitt 17.1 och delar av avsnitt 17.2) har vi
anlitat konsulthjdlp hos ADC Support AB. Arbetet har utforts av
foretagets verkstillande direktor, Hans Wermelin. For den slutliga
utformningen i betdnkandet svarar kommittén.

Vi har vidare analyserat och virderat den minskliga faktorns
paverkan pa sjosikerheten. I detta arbete har vi uppdragit at legitime-
rade psykologen Bengt Schager, Marine Profile AB, att limna en in-
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troduktion till var analys. Rapporten ingdr i redigerat skick i avsnitt
16.2.

Externa kontakter

Hela kommittén, foretrddare for kommittén, ordféranden eller
sekreterarna har under utredningsarbetet varit i kontakt med ett stort
antal myndigheter, organisationer och enskilda foretradare for olika
aktorer pa sjofartens omrade eller med personer med néra anknytning
till de frdgor vi har arbetat med. Utan ansprék pé fullstindighet kan
foljande ndmnas.

Foretradare for efterlevande- och anhdriggrupper som bildats i
anledning av Estoniakatastrofen har traffat kommittén.

Samrdd har skett vid flera tillfdllen med foretrddare for den
internationella haverikommissionen i anledning av Estonias forlisning.
Vid dessa kontakter har ordforanden, experter och sekreterare deltagit.

Vér foérhoppning var att haverikommissionens rapport och rekom-
mendationer skulle ha bildat underlag for delar av vart arbete. S blev
emellertid inte fallet.

Bland kommitténs 6vriga kontakter bor ndmnas klassificeringssall-
skapen Det Norske Veritas (DNV), American Bureau of Shipping
(ABS), Germanischer Lloyd (GL) och Lloyd s Register of Shipping
(LR).

Kommittén har samritt med foretrddare for arbetsmarknadens
parter, nimligen Sveriges Redareforening, Svenska Maskinbefalsfor-
bundet, Svenska Sjofolksforbundet (numera SEKO-Sjofolk) och
Sveriges Fartygsbefilsforening.

Kommittén har besokt tillsynsmyndigheten i Finland. I samband
med besoket hos den finska myndigheten samradde kommittén med
representanter for Silja Line och VIKING Line.

Ordforanden eller sekreterarna har besokt tillsynsmyndigheterna i
Norge och Danmark.

Under ett besok i London i samband med ett mote inom IMO sam-
rddde ordféranden och sekreterarna med foretradare for det brittiska
Department of Transport och United States Coast Guard.

Ordforanden och sekreterarna har haft ett flertal kontakter med
Sjofartsverket och Sjofartsinspektionens huvudkontor i Norrkoping
samt med befattningshavare inom Sjofartsinspektionen vid de tre
sjofartsinspektionsomradena i Stockholm, Goéteborg och Malmo.

Sveriges Redareforening har anordnat moten med ett antal svenska
rederier, nimligen Nordstrom & Thulin, Stockholms Sjétrafik AB,
Walleniusrederierna AB, AB Stena Marine, Téarntank Rederi AB och
B&N Seapartner AB.
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Ordforanden och sekreterare har haft kontakter med SWEDAC
(Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll).

Vi har ocksd inhdmtat uppgifter fran forsakringsorganisationerna
Sjoassuradérernas Forening och Sveriges Angfartygs Assurans
Forening.

Foretradare for kommittén eller sekreterarna har deltagit i ett antal
konferenser, bl.a. det andra nordiska farjeseminariet i Oslo i januari
1996.

Sekreterarna har varit i kontakt med foretradare for World Maritime
University i Malmo.

Som ovan framgar 4r det manga som har bidragit till detta
betinkande genom att pa olika sdtt ldmna information och svara pa
fragor. Vi vill hdr passa pa att framfora vart stora tack for detta.

Vi har haft kontakt med Sjofartspolitiska utredningen och Kommu-
nikationskommittén.
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2 Handlingsprogram for okad
sj0sdkerhet

En utgdngspunkt

e Sjofarten 4r en internationell verksamhet. Vi anser dirfor att en
forutséttning for god sjosakerhet ar att de regler som skall gilla for
sjofarten dr internationellt accepterade. Sverige bor dirfor dven i
fortsdttningen i forsta hand bedriva sitt grundliggande sjosiker-
hetsarbete genom att inom IMO verka for internationellt erkinda
sikerhetshojande krav.

Nagra internationella fragor

* Regionala dverenskommelser kan vara nodvindiga for att uppna
onskad sdkerhet i vissa fragor av sirskild betydelse i vart nirom-
rade och far da accepteras som undantag frin en huvudregel om
storsta mojliga internationella acceptans. Sverige bor dock verka for
att IMO godtar sddana fragors sirskilda betydelse.

e Sverige bor aktivt driva sjosikerhetsfragor ocksd inom EU for att
dar vinna storsta mojliga uppslutning i sidana sjosikerhetsfragor
som Sverige anser angeldgna.

* Utan att efterge sitt nationella forhandlingsutrymme, bor Sverige i
sitt agerande inom IMO utnyttja den styrka som en EU-plattform
kan ge i férhandlingar.
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Négra ansvarsfragor
(avsnitt 17.15)

e Vi fOresldr att regeringen utreder mojligheten att infora en defini-
tion av begreppet redare i fartygssikerhetslagen.

e Vi vilkomnar ett samarbete inom EU i frigor om sjoforsikring och
lastdgarnas ansvar och vi vill samtidigt betona vikten av att Sverige
verkar for ett fortsatt samarbete dven pa Ovrig internationell niva.

e Vi vill betona att det dr redarna som har det direkta ansvaret for
sakerheten och som skall kunna redogéra for hur man uppfyller
gillande krav. Flaggstatens uppgift dr att utforma regler och utova
tillsyn samt i dvrigt se till att redarna har mojlighet att uppfylla sina
skyldigheter.

Det ar redarens ansvar att verka for en sdkerhetsnivd som gar
utover gillande regler, vilka ofta bestar av internationella minimi-
krav. De atgiarder som vidtas beror pa vilken sikerhetskultur som
finns inom rederiet och ytterst pd redarens vilja att vidareutveckla
denna kultur.

Informations- och dokumentationsfragor
(avsnitt 17.2 och 17.4)

e Vi forordar att Sjofartsinspektionen arbetar for att pa kort sikt pd
frivillig vag fa till stand arliga sakerhetsdeklarationer fran de
operatorer som driver trafik med passagerare pa svenska hamnar.
Vi forutser att en vidareutveckling kan komma att ske genom
regionala dverenskommelser eller genom normgivning inom EU.

e Sverige bor aktivt fortsitta att inom IMO arbeta for att en "svart
lada" infors som krav i vart fall inom passagerarsjofarten.

e Sverige bor inom IMO fortsatta folja utvecklingen av metoder for
samlade sikerhetsanalyser, som innebdr att den som driver fartygs-
trafik skall visa att trafiken dr sdker. Nir metoder vidareutvecklats
bor i forsta hand en pilotstudie over passagerartrafiken pa Oresund
genomforas.

e Vi rekommenderar att Sverige inom IMO verkar for att med-
lemsldnderna i storre utstrackning skall lamna information om ge-
nomforda haveriutredningar. Vi foresldr att Sverige i enlighet
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hirmed forser IMO med rapporter 6ver svenska haveriutredningar
1 storre omfattning 4n vad som ér fallet i dag.

Tjansteexport
(avsnitt 17.5)

* Vi rekommenderar att Sjofartsverket i form av tjansteexport verkar
for fortsatt och fordjupat stod, framst till lander i omradet kring
Ostersjon och dé i forsta hand med att utveckla kompetensen hos
sjofartsadministrationerna dar.

Hamnstatskontroll
(avsnitt 17.4 och 17.6)

® Vi forordar att Sverige vid de arliga dverlidggningarna pa minister-
niva i anslutning till Parismemorandumet verkar for att det s.k. 25-
procentskravet skall kvarstd som huvudregel, men att de erfaren-
heter som ett land gjort skall kunna leda till att kravet fringds. De
linder som frangér kravet skall da redogora for vilka erfarenheter
som medfort att en viss inriktning valts.

® Vi rekommenderar att Sjofartsinspektionen med den engelska
statistiken som forebild i sitt analysarbete systematiskt samman-
stiller iakttagelser som gjorts vid hamnstatskontroll av utlindska
fartyg. Detta bor gilla savil bristernas art som deras fordelning pa
flaggstater. Uppgifterna bor vara latt tillgidngliga for allminheten.

® Virekommenderar att Sverige fortsitter arbeta fér mera nyanserade
och utférliga sammanstallningar inom hela den region som omfattas
av det s.k. Parismemorandumet, av iakttagelser vid hamnstats-
kontroll, sévél vad giller bristers art som bristernas fordelning pa
enskilda flaggstater respektive kontrollerande hamnstater.

Sjofartsverket/Sjofartsinspektionen
(avsnitt 17.7)

Normgivning

e Vi vilkomnar det arbete som pagar inom Sjofartsverket med att
utveckla nya rutiner i det regelgivande arbetet, som nir det géller
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att infora internationellt antagna regler i svensk ratt dr dgnat att leda
till att Sverige pa ett battre sitt uppfyller sina internationella dtagan-
den.

e Vi rekommenderar att Sjofartsverket prioriterar arbetet med att
utfarda viagledande tillimpningsforeskrifter.

Tillsynsverksamheten

¢ Inom ramen for nuvarande resurstilldelning anser vi att den tillsyn
som bedrivs i dag har den omfattning, inriktning och effektivitet
som rimligen kan begiras. Den maste ocksd anses i huvudsak
godtagbar. Vi anser emellertid att tillsynsverksamheten bor kunna
forbittras och effektiviseras pa nagra punkter som anges nedan.

e Vi anser att det av sjosdkerhets- och rittssakerhetsskil 4r av
avgorande betydelse att certifierings- och tillsynsverksamheten sker
efter enhetliga bedomningar och stoder det arbete som bedrivs av
Sjofartsverket for att minska dessa skillnader.

¢ Virekommenderar att Sjofartsverket utarbetar en for inspektionsom-
ridena enhetlig kontrollmetodik som sédkerstiller en likformig
inriktning av tillsynen dver ISM-kodens krav, inte minst rutinerna
for rapportering av sjoolyckor och brister i tillimpning av koden.

e Vi foreslar att inspektionen Overvager en 0kad anvidndning av
vitesforeligganden som komplement till andra tvingsmedel.

Utredningsarbetet och olycksrapporteringar

e Vi ser positivt pa den diskussion som har inletts mellan Sjofartsver-
ket och niringen for att tillsammans verka for att analysarbetet
forbattras. Vi foreslar att Sjofartsverket atminstone i ett inledande
skede godtar att rederierna upprittar incidentrapporteringssystem
med anonymitetsskydd for anmalaren. Resultatet bor utvérderas for
att faststiilla om anonymitetsskydd bidrar till att forbéttra underlaget
for utrednings- och analysarbetet i onskad utstrackning.

e Viforeslar att Sjofartsverket utfardar vagledande rekommendationer
over vilka olyckor och incidenter som enligt verkets bedomning
omfattas av rapporteringsskyldigheten i sjolagen och i lagstiftningen
om undersokning av olyckor.
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Vi vill framhalla vikten av att Sjofartsinspektionen i det férebyggan-
de sdkerhetsarbetet ytterligare utvecklar rutinerna for den statistiska
bearbetningen av olycks- och incidentrapporter samt for uppféljning
av analysresultat. Vi vilkomnar det arbete som har lagts ned inom
Sjofartsinspektionen i denna del och rekommenderar att det ocksa
i fortsittningen, tillsammanas med arbetet att kvalitetssikra den
egna organisationen, bedrivs med hog prioritet.

Rollférdelning och samarbete med klassificerings-

sallskapen
(avsnitt 17.8 och 17.9)

Klassificeringssdllskapen

Vi anser att det dr onskvart att klassificeringssillskapen vid sidan
av det tekniska arbetet dven i fortsittningen utvecklar den operativa
och organisatoriska inriktningen i sin verksamhet. Det ir enligt var
mening en nddvindig forutsittning for att de 6ver huvud taget skall
kunna komma i frdga att pdA myndighetens vignar utféora ISM-
certifieringsverksamhet.

Delegering av tillsyns- och certifieringsuppgifter i allménhet

Vi rekommenderar att Sjofartsverket i avtalen med klassifice-
ringssillskapen inte accepterar att s.k. non exclusive surveyors over
huvud taget anlitas for certifierings- och tillsynsuppgifter pa
myndighetens végnar.

Delegering av certifierings- och tillsynsuppgifter enligt ISM-koden

Vi anser att det inte finns nagra principiella skil mot delegering av
ISM-koden. Framtida erfarenheter fir avgora om delegering bor
ske.

Vi rekommenderar att Sjofartsinspektionen ser 6ver den tidsplan
som finns for genomforande av ISM-koden fér svenska passagerar-
fartyg i inrikes trafik och bedomer om det ir realistiskt att certifie-
ringen kan genomforas inom den foreskrivna tiden. For att siker-
stdlla ett enhetligt inforande av koden med bibehéllen kvalitet anser
vi att det kan bli aktuellt att inom ramen for de internationella
reglerna skjuta pd den svenska tidsplanen. Kvaliteten miste anses
viktigare dn snabbheten.
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Tillsyn av klassificeringssdllskapens verksamhet

e Vistodjer Sjofartsinspektionens avsikt att genomfora den integrera-
de tillsynsmodellen fullt ut och vi anser att det ar ett arbete som bor
prioriteras hogt.

e Vi rekommenderar att Sverige verkar for att triffa dverenskom-
melser, i vart fall med de nordiska linderna, om samarbetsformer
for tillsynsmyndigheternas revisioner av klassificeringssallskapen.

SWEDAC:s roll inom sjofarten

(avsnitt 17.10)
Fartygets grundliggande konstruktion

e Vi ser for narvarande inte nagra sadana sikerhetsméssiga fordelar
eller effektivitetsvinster i tillsynsarbetet att det finns skl att infora
SWEDAC som ackrediteringsorgan for att bedoma kompetensen hos
de organ, narmast klassificeringssillskap, som p& myndighetens
vignar skall fi utfora certifieringsuppgifter pA omrdden som ror
fartyget i sin helhet.

Fartygsutrustning

e Vi foreslér att regeringen uppdrar &t Sjofartsverket och SWEDAC
att utifrdn mojliga effektivitetsvinster i tillsynsverksamheten klarlag-
ga SWEDAC:s roll inom sjofarten nér det géller fartygsutrustning.

ISM-koden

e Vi anser inte att delegering av ISM-koden bor ske till klassifi-
ceringssillskap for narvarande, bl.a. for att sikerstdlla en enhetlig
implementering av koden, men i princip har vi inte uteslutit en
framtida delegering. Med denna instéllning uppkommer for nirva-
rande inte fragan huruvida andra organ d4n myndigheten skall utéva
sddan certifieringsverksamhet eller om ackreditering av sadana
organ bor ske. Framtida erfarenheter far bilda utgdngspunkt for
fortsatta Overvaganden i denna del.

e Det finns emellertid likheter mellan 4 ena sidan ISM-koden samt &
andra sidan standarderna i ISO 9000-serien och standarderna for
kvalitetssikring pa miljoomradet i ISO 14000-serien. Likheterna ar
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enligt véar uppfattning sddana att det kan vara virdefullt att Sj6farts-
verket och SWEDAC inom ramen for det uppdrag, som vi foreslar
skall ges till dem betraffande fartygsutrustning, gemensamt dis-
kuterar dven ISM-koden for att klarldgga om det finns utrymme for
effektivitetsvinster genom samarbete ocksa pa detta omrade.

Tilldimpning av ISM-koden

(avsnitt 17.11)

Vi forordar att Sjofartsinspektionen vid granskningar av foretag och
svenska passagerarfartyg samt vid hamnstatskontroller faster
sdrskild uppmarksamhet vid att sambandet mellan landorganisation
och fartyg verkligen fungerar. Darvid bor de svarigheter sérskilt
beaktas som kan tdnkas uppstd nir inflytande och ansvar for
verksamheten dr fordelat pa ett flertal operatorer, eller nir kontroll
ar fordelad pa ett flertal nationella sjofartsmyndigheter.

Stabilitets- och konstruktionsfragor
(avsnitt 17.12.2)

Inom Sjofartsverket pagéar ett arbete med forbittrad kontroll av
lastsékring. Sverige bor inom EU driva frigan om gemensamma
normer for intyg om sidkring av last inuti lastbdrare eller for
gemensamma normer for sddan kontroll.

Vi forordar att en utveckling av avtalet efter Stockholmskonferensen
skall ta sikte pa att passagerarfartyg med enavdelningsstandard skall
utgd helt och héllet ur internationell trafik som berér svenska
hamnar och ur Gotlandstrafiken.

Sverige bor inom IMO arbeta for en ytterligare utveckling av
metoder for indikering av pakidnningar pé fartygsskrov och for att
sddan indikering fors in som krav i de internationella regelverken.

Brandsikerhet
(avsnitt 17.12.3)

Sverige bor vid den kommande dndringsomgéngen av regler for
brandsikerhet i SOLAS verka for att fa kortare genomforandetid for
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sprinklerutrustning. Visar sig detta inte mdjligt bor en utvidgad
regional Overenskommelse efterstrévas.

Sverige bor inom IMO verka for att fi kortast mojliga genomfo-
randetid for nya gransvarden for inredningsmaterial som utvecklar
giftiga dmnen vid brand. Detta agerande skall ocksa ha till mal att
fa okad anvindning for slickning med vattendimma i passagera-
rutrymmen och att fi enhetliga normer for slickningsutrustning,
t.ex. for kopplingar for brandslangar.

P4 nationell niva bor nirmare kunskap dokumenteras om roksprid-
ning i passagerarutrymmen pa hoghastighetsfartyg. Med ledning av
vad som kommer fram bor Sverige inom IMO verka for att fa till
stand mera utvecklade krav for indelning av sddana utrymmen.

Livrdddningsutrustning
(avsnitt 17.12.4)

Sverige bor inom IMO verka for att samtliga livbatar pd passage-
rarfartyg skall vara tickta och vara sjilvritande. Denna utveckling
har redan péaborjats for livflottar genom expertpanelens dversyn.

Sverige bor inom IMO verka for utveckling av standarder for
livflottar och fér mottagande fartyg si att nodstdllda kan foras i
siakerhet fran livriddningsfarkoster eller fran vattnet till mottagande
fartyg.

Sverige bor inom IMO verka for utveckling av standarder for
termiskt skydd och for evakueringssystem.

Stravandena pa langre sikt bor inriktas dels pa att omprova nuvaran-
de huvudregel att livraddningsfarkoster skall vara livbétar, dels pa
att livraddningsfarkoster inte skall vara beroende av att sjosittas
med passagerare fran det olycksdrabbade fartyget. Sarskilt bor
mojligheter uppmirksammas att utveckla koncept sé att den s k. fritt
fall-teknikens fordelar tas till vara.
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Utbildning m.m.
(avsnitt 17.12.5)

® Sveriges agerande i utbildningsfragor inom IMO bor inriktas pa att
efter monster av HSC-koden inféra mera preciserade bestimmelser
for hur dvningar i sakerhetsfragor bor vara organiserade.

Nykterhetsfragor
(avsnitt 17.13)

* Vi anser inte att det finns tillrickliga skil att infora ett nedre
griansvirde for sjofylleri.

® Vi anser att det dr angeldget med en l6sning av fragan om man skall
infora ett gransvirde for grovt sjofylleri. Véra 6verviganden kan
emellertid, mot bakgrund av omfattningen av vara direktiv, inte
tillféra ndgot nytt till den debatt som har pagatt under snart ett
sekel. Infor statsmakternas fortsatta hantering vill vi dock framhalla
att i handelsflottan ingar hela besittningen i fartygets sikerhetsor-
ganisation.

Forskning och utveckling
(avsnitt 17.14)

Utbildning

e Utbildning och trining ar ett avgorande instrument i sjosikerhets-
arbetet. Vi vilkomnar att utbildningsfragor har kommit att fi en
framtrddande position i sjosikerhetsarbetet, bl.a. genom att Sjofarts-
verket forstirkt samordningen av forsknings-, utvecklings- och
demonstrationsverksamheten.

® Vi foreslar att Sjofartsverket ndrmare analyserar behovet av och
finansieringsformer for att inrdtta en sjofartshogskola. Aven det
forslag som ursprungligen framfordes till Sjofartspolitiska ut-
redningen om att rederierna bor avsitta medel till en gemensam
utbildningsfond for aterkommande sjosdkerhetsutbildning och
kompetensutveckling bor enligt var uppfattning dvervigas narmare.
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Forskning

Vi rekommenderar att den ménskliga faktorns inverkan gors till ett
prioriterat forskningsomrade inom sjofarten, eftersom fragan far en
allt storre betydelse i den tekniska och kommunikationsméssiga ut-
vecklingen. Man bor forsoka att definiera termen "Den ménskliga
faktorn" och avgransa problemstéllningarna. Vidare ar det angeliget
att man forsoker klassificera olika typer av felbeteenden.

Riskanalyser

Enligt var uppfattning finns det anledning att dvervéga att fora in
krav pa riskanalyser for vasentliga system for de s.k. traditionella
fartygen. Vi foreslar att Sverige driver den fragan i IMO och far till
stand en diskussion pa internationellt plan huruvida sddana krav bor
inforas och pé vilka omraden.

Regelutvecklingen

Vi stiller oss positiva till den vetenskapliga inriktning i sjosdker-
hetsarbetet som FSA-metodiken innebidr och rekommenderar att
Sjofartsverket aktivt arbetar i IMO for att den infors 1 IMO:s regel-
utvecklande arbete.

Aklagare 1 sjomal
(avsnitt17.16)

Vi rekommenderar att regeringen uppdrar at riksaklagaren att
analysera och besluta om riktlinjer for hur man pa ett effektivt satt
kan tillgodose behovet av den sjorattsliga kompetens som dklagare
och utredningsmin maste ha for att handldggningen av sjorattsliga
mal skall bli effektiv.

Vi rekommenderar att de som kan komma att berdras av brottsut-
redande verksamhet, bl.a. dklagar- och polismyndigheter, Kustbe-
vakningen och Sjofartsinspektionen, inleder ett samarbete for att
klargora vilket utbildningsbehov som finns.
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Ovriga fragor
(avsnitt 17.17)

Politiskt inflytande over sjosdkerhetsfragor

e Vi anser inte att det finns nagot skal att sarskilt for sjosikerheten
skapa andra former for politiskt inflytande 4n det som foljer av att
Sjofartsverket dr en del av statsforvaltningen. Vi anser att det ar
vasentligt att det inflytandet bibehalls och vill darfor framhélla det
angeldgna i att det politiska inslaget i styrelsen bestar.

Internationella haverikommissioner

e Vi rekommenderar att Sverige kraftfullt verkar for att formalisera
bestimmelserna om ansvarsfordelningen mellan ldnder som kan ha
intresse av att delta eller medverka i en internationell haveriutred-
ning.
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2 Action programme for greater
maritime safety

A starting point

* Shipping is an international activity. In our view, therefore, good
maritime safety depends on international acceptance of the rules
which are to apply to shipping. Sweden, accordingly, should, as
hitherto, conduct its basic promotion of maritime safety by working
within IMO to secure internationally accepted safety-enhancing
demands.

Some international questions

* Regional agreements can be necessary means of achieving the safety
desired with regard to certain matters of particular importance in
our immediate surroundings, in which case they have to be accepted
as necessary exceptions to the main rule of the greatest possible
international acceptance. Sweden, however, should endeavour to
secure IMO recognition of the special importance of such questions.

* Sweden should also actively raise questions of maritime safety
within the EU, so as to obtain the widest possible EU support on
matters of maritime safety to which Sweden attaches prime
importance.

® For its actions within IMO, Sweden, without relinquishing its
national scope for negotiations, should utilise the strength which an
EU platform may provide in negotiating situations.
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Various questions of liability
(Section 17.15)

We propose that the Government investigate the possibility of
introducing a definition of the term shipowner (redare) in the
Maritime Safety Act.

We welcome EU co-operation in matters of marine insurance and
cargo owners’ liability, and at the same time wish to underline the
importance of Sweden working for continued co-operation elsewhe-
re at international level.

We wish to emphasise that it is shipowners who are directly
responsible for safety and who must be able to give an account of
their compliance with current requirements. The task of the flag
state is to develop rules and exercise supervision, and generally to
ensure that shipowners are in a position to fulfil their obligations.
It is the shipowner’s duty to pursue a level of safety beyond that
of current rules, which often comprise international minimum
requirements. The measures taken depend on the safety culture
prevailing within the shipping company and, ultimately, on the
readiness of the shipowner to develop that culture further.

Questions of information and documentation
(Section 17.2 and 17.4)

We recommend that the National Maritime Inspectorate take steps
to obtain, on a voluntary basis in the short term, annual safety
declarations from the operators of passenger services to and from
Swedish ports. We foresee the possibility of further development
being brought about through regional agreements or by EU
regulatory activity.

Sweden should continue its active efforts within IMO to bring about
the introduction of a "black box" requirement, in any case for
passenger shipping.

Within IMO, Sweden should continue to observe the development
of methods for the safety case concept whereby it will be incumbent
on the operator of a shipping service to prove that it is safe. In the
first instance, when methods have been further developed, a pilot
study should be made of passenger shipping operations in Oresund.
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* We recommend intiatives by Sweden, within IMO, with a view to
member States providing more extensive information concerning
commissions of inquiry. We propose, accordingly, that Sweden
supply IMO with reports on Swedish commissions of inquiry to a
greater extent than is at present the case.

Technical assistance and institutional support
(Section 17.5)

* We recommend efforts, in the form of technical assistance and
institutional support, by the National Maritime Administration, to
bring about a continuation and deepening of support, primarily to
countries in the Baltic region and primarily in developing the
competence within the maritime administrations in that region.

Port state control
(Sections 17.4 and 17.6)

* We advocate efforts by Sweden, as part of the annual discussions
at ministerial level with reference to the Paris Memorandum, to
secure retention of the so-called 25 per cent requirement as a main
rule, but with the possibility of national experience leading to
derogation of the requirement. Countries acting in derogation of the
requirement shall then give an account of the experience leading to
the choice of a particular direction.

e We recommend that the National Maritime Inspectorate, in the
course of its analytical work and taking British statistics as an
example, codify observations resulting from port state controls of
foreign vessels. This should apply both to the nature of deficiencies
and to their distribution between flag states. The information should
be readily available to the general public.

* We recommend that Sweden continue to work for more detailed and
exhaustive codifications, throughout the region of the Paris
Memorandum, of observations resulting from port state control, as
regards both the nature of deficiencies and their distribution
between individual flag states and controlling port states.
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The National Maritime Administration/the National

Maritime Inspectorate
(Section 17.7)

Regulatory activity

We welcome the work now in progress within the National
Maritime Administration to develop new routines for regulatory
development work which, as regards the incorporation of in-
ternationally adopted rules in Swedish law, is calculated to result in
Sweden more adequately fulfilling its international obligations.

We recommend that the National Maritime Administration give
priority to work on the issuing of advisory implementing provisions
(guidelines).

Supervisory activities

It is our opinion that the supervision conducted today has the scope,
direction and efficiency which can reasonably be expected, given
the resources currently allocated. It must also be deemed acceptable
on the whole. We feel however that supervisory activity could be
improved and streamlined in a number of respects, outlined below.

It is in our opinion, for reasons of maritime safety and legal
security, vitally important for certification and supervisory activities
to be based on uniform assessments, and we support the work
which is being done by the National Maritime Administration to
reduce differences in these respects.

We recommend that the National Maritime Administration devise
for the inspection districts a uniform control methodology which
will ensure a uniform approach to supervision of compliance with
the requirements of the ISM Code, not least as regards the routines
for reporting maritime accidents and deficiencies in the implementa-
tion of the Code.

We propose that the Inspectorate consider making more use of
penal injunctions as a complement to other means of coercion.
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Investigatory work and accident reporting

* We welcome the discussion which has been started between the
National Maritime Administration and the shipping sector with a
view to jointly improv the analytical process. We propose that,
during an introductory phase at least, the National Maritime
Administration agree to the shipping companies setting up incident
reporting systems in which the informant can remain anonymous.
The results should be evaluated, so as to establish whether ano-
nymity safeguards are conducive to the desirable improvement in
the supportive documentation for investigation and analysis.

e We propose that the National Maritime Administration issue
advisory recommendations concerning accidents and incidents
which, in the Administration’s opinion, come under the duty of
reporting laid down in the Maritime Code and the legislation
concerning accident investigations.

e We wish to underline the importance of the National Maritime
Inspectorate, as a part of preventive safety activities, further
developing routines for the statistical professing of accident and
incident reports and for the following up of analytical findings. We
welcome the work which has been done by the National Maritime
Inspectorate in this connection, and we recommend that it be given
continuing high priority, together with quality assurance work
relating to the Inspectorate’s internal organisation.

Allocation of roles and co-operation with the

classification societies
(Section 17.8 and 17.9)

The classification societies

* We consider it desirable that the classification societies, in addition
to their technical work, should continue to develop the operative
and organisational thrust of their activities. This, in our opinion, is
essential if there is to be any question of their carrying out ISM
certification on the authority’s behalf.
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Delegation of supervisory and certification duties generally

e We recommend the National Maritime Administration, in its
agreements with classification societies, does not at all accept that
non-exclusive surveyors perform certification and supervisory duties
on the authority’s behalf.

Delegation of supervisory and certification duties under the ISM Code

* We see no objections of principle to delegation of certification
under the ISM Code. The advisability of delegation will have to be
decided in the light of future experience.

e We recommend that the National Maritime Administration review
the existing timetable for implementing the ISM Code for Swedish
passenger vessels in home waters and that it judge the feasibility of
certification within the prescribed period. We believe that the
present swedish timetable may have to be readjusted, within the
framework of existing international rules, so as to ensure a uniform
implementation of the Code with no loss of quality. Quality matters
more than speed.

Supervision of the activities of the classification societies

e We support the National Maritime Inspectorate in its intention of
fully implementing the integrated supervision model, and this work
in our opinion should be given high priority.

* We recommend that Sweden take steps to conclude agreements, at
all events with the Nordic countries, on co-operation procedures for
audits of the classification societies by the supervisory authorities.

SWEDAC'’s role in shipping

(Section 7.10)
The ships structual integrity

e We do not at present see any safety advantages or efficiency gains
in supervisory activity to justify the introduction of SWEDAC as an
accreditation body for assessing the competence of the bodies,
above all classification societies, charged with certification duties on
the authority’s behalf in areas relating to the vessel in its entirety.
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Marine equipment

* We propose that the Government commission the National Maritime
Administration and SWEDAC, with reference to possible efficiency
gains in supervisory activities, to clarify SWEDAC’s role in
shipping as regards marine equipment.

The ISM Code

e We do not feel that delegation of certification under the ISM Code
to the classification societes should be made for the time being,
with the intention among other things of ensuring the coherent im-
plementation of the ISM Code. We do not, however, exclude future
delegation in principle. With this point of view the questions do not
arise whether other bodies than the administration will be charged
with certification duties relating to the ISM Code or if accreditation
of such bodies should take place. Future experiences will be a
starting point for further considerations.

® There are, however, similarities between the ISM Code on the one
hand and, on the other, the standards in the ISO 9000 series and the
environmental QA standards in the ISO 14000 series. The similariti-
es, in our opinion, are such that it may be useful for the National
Maritime Administration and SWEDAC, as part of the commission
we propose for them, where marine equipment is concerned, also
to hold joint discussions of the ISM Code so as to ascertain
whether, in this field too, there is scope for efficiency improve-
ments through co-operation.

Implementation of the ISM Code
(Section 17.11)

e We recommend that the National Maritime Inspectorate, in its
scrutiny of companies and Swedish passenger vessels, and in its
port state controls, devote special attention to the efficiency of
communications between shore organisation and ship. Special
consideration should be paid to difficulties which may conceivably
arise when influence and responsibility for activities are shared
between several operators, or when control is divided between
several national maritime authorities.
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Questions of stability and design
(Section 17.12.2)

Work is in progress within the National Maritime Administration
to improve surveillance of the securing of cargo. Sweden should
pursue within the EU the question of a common code for cargo
stowage and securing declaration of cargo in load carriers or a
common code of control on this subject.

We recommend that development of the agreement following the
Stockholm Conference be aimed at the complete withdrawal from
international routes involving Swedish ports and from services to
and from Gotland of passenger vessels of one-compartement
standard.

Within IMO, Sweden should press for further development of hull
stress indication methods and for the introduction of such indication
as conventions in the international requirements.

Fire safety
(Section 17.12.3)

In the coming round of amendments to the fire safety rules of
SOLAS, Sweden should take steps to obtain a shorter implemen-
tation time for sprinkler equipment. Should this prove unattainable,
a regional agreement should be aimed for.

Within IMO, Sweden should take steps to obtain the briefest
possible implementiation time for new limit values applying to
structural materials emitting toxic substances in the event of fire.
This action must also be aimed at securing wider use of water-mist
extinguishing in passenger spaces and at establishing uniform
specifications for firefighting equipment, e.g. connecting devices for
firehoses.

At national level, more detailed knowledge should be documented
concerning smoke diffusion in passenger spaces on board high-
speed craft. In the light of the findings obtained, Sweden should
take action within IMO to bring about more developed requirements
concerning the partitioning of such spaces.
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Life-saving equipment
(Section 17.12.14)

® Within IMO, Sweden should take action to secure requirements that
all lifeboats on passenger vessels must be covered and can be made
self-righting. Development work of this kind on liferafts has already
started, as suggested by the Panel of Experts.

e Within IMO, Sweden should take action to bring about a develop-
ment of standards for liferafts and for receiving vessels, so that
persons in distress can be removed to safety from rescue vessels or
from the water to a receiving vessel.

® Within IMO, Sweden should take steps to bring about a develop-
ment of standards for thermal protection and for evacuation
systems.

¢ Efforts in the longer term should concentrate on a reassessment of
the existing main rule requiring rescue vessels to be lifeboats, and
on rescue vessels not being dependent on launching with passengers
from the stricken vessel. Particular attention should be paid to
possibilities of developing concepts whereby use can be made of the
advantages of free fall technology.

Training etc.
(Section 17.12.5)

® Sweden’s actions within IMO in matters of training should be
concentrated on introducing, on the lines of the HSC Code, more
exact provisions concerning the way in which safety drills should
be organised.

Alcohol policy

(Section 17.13)

® There is not, in our opinion, sufficient cause for introducing a
lower limit for maritime drunkenness.

* The question of whether to introduce a limit value for aggravated
maritime drunkenness is one which, in our opinion, urgently
requires a solution. Our deliberations, however, and especially in
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view of the scope of our terms of reference, are not capable of
adding anything new to the debate which has now been going on for
almost a century. Prior to further consideration of the matter by
Government and Parliament, however, we wish to observe that, in
the merchant fleet, all crew members are included in the safety
organisation on board.

Research and development
(Section 17.14)

Education

e Education and training constitute a vital instrument for the pro-
motion of maritime safety. We welcome the prominent position
which educational aspects have come to occupy in the promotion of
maritime safety, partly as a result of the closer co-ordination by the
National Maritime Administration of research, development and
demonstration activities.

e We recommend that the National Maritime Administration under-
take a closer analysis of the necessity and funding basis of a
College of Navigation and Seamanship. Close consideration should
also be given to the proposal, originally made to the Shipping
Policy Commission, that the shipping companies should set aside
moneys for a common training fund for recurrent maritime safety
training and competence development.

Research

e We recommend that the impact of the human factor be made a
priority research field in shipping, in view of the growing importan-
ce of this matter in technical and communications development. An
effort should be made to define the term "the human factor" and to
delimit the problems. It is also urgently necessary that an attempt
be made to classify different types of error.

Risk analyses

¢ In our opinion there is cause to consider stipulating risk analyses
for vital systems, also on board "traditional" vessels. We recom-
mend that Sweden pursue this question within IMO and bring about
a discussion, at international level, as to whether requirements of
this kind should be introduced and, if so, in which areas.
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Regulatory development

* We favour the scientific focus of maritime safety work which the
FSA methodology implies, and we recommend active initiatives by
the National Maritime Administration within IMO to secure the
incorporation of this methodology in the regulatory development
work of IMO.

Prosecutors in maritime causes
(Section 17.16)

e We recommend that the Government instruct the Prosecutor-
General to analyse and decide on guidelines for efficiently sup-
plying the competence in maritime law required on the part of
prosecutor and investigator in order for maritime causes to be
efficiently dealt with.

* We recommend that the parties which may come to be involved in
criminal investigation activities, e.g. prosecution and police
authorities, the Swedish Coast Guard and the National Maritime
Inspectorate, establish co-operation between themselves for the
identification of training needs.

Other matters
(Section 17.17)

Political influence on questions of maritime safety

® We do not see any reason why other forms of political influence
should be specially created for maritime safety, than those entailed
by the National Maritime Administration being a part of the
apparatus of government. We feel it is essential for that influence
to be preserved, and accordingly wish to underline the vital
importance of retaining the element of political control.

International commissions of inquiry

® We recommend vigorous action by Sweden towards a formalisation
of the provisions on the allocation of responsibilities between
countries which may have an interest in taking part in or assisting
international commissions of inquiry.
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3 En kort presentation av nagra av
sj0fartsmarknadens aktorer

Sjofarten styrs och paverkas av flera olika myndigheter, organisationer
eller sammanslutningar. Det féljande dr en kort och pé flera punkter
forenklad presentation av nagra av de aktorer inom sjofarten som kan
paverka sjosdkerheten.

Agare/redare

Det primdra ansvaret for ett fartygs konstruktion, underhall, be-
manning och drift ligger hos dgaren. Agaren kan vara en eller flera
fysiska eller juridiska personer i olika konstellationer.

Den traditionella fartygsagaren skotte samtliga funktioner som rorde
fartyget. Under siddana forhallanden 4r fartygets dgare ocksa dess
redare. Agaren/redaren sitter iging verksamheten, leder den och bar
den ekonomiska risken. Utvecklingen inom sjofarten har medfort att
de bida begreppen inte alltid sammanfaller. Agaren ir inte alltid
fartygets redare. Se vidare om denna problematik under avsnitt 12. I
detta avsnitt forutsdtts i fortsdttningen, om inget annat sigs, att
fartygets dgare ocksa dr dess redare.

Karakteristiskt for rederiverksamhet dr att marknadssvangningarna
ar snabba och mycket kraftiga. Sjofart dr ett omradde som 4r intressant
for investerare, bl.a. genom kop och forséljning av fartyg. Investe-
rarna har inte alltid kunskap om forhallanden som ror fartygens drift.
Det har darfor uppstatt behov av att kopa tjénster av olika slag.
Redaren kan Overlata en eller flera uppgifter till andra som har
specialiserat sig pa olika omraden, s.k. managementbolag. Vissa bolag
har specialiserat sig pa att std for bemanningen av fartyg, s.k.
bemanningsforetag.

Fartygets drift

Fartygets redare kan nyttja sitt fartyg pa olika sitt. En ytterlighet ar
att anvdnda fartyget for transport av eget gods. Den andra ytterlig-
heten dr att anvdnda fartyget som fOrsdljningsobjekt och bedriva
handel med fartyg. Det finns dven mellanformer i sittet att nyttja
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fartygen. Redaren kan upplata fartyget pa olika sétt till andra fysiska
eller juridiska personer.

Vid linjefart tillkdnnager redaren att ett eller flera fartyg skall foreta
regelmassiga resor mellan vissa hamnar och att det fraktar gods mot
vederlag. Normalt ror det sig om godstransport for flera avtalsparters
rakning. Frifart karaktdriseras av att redaren och befraktaren i varje
forekommande fall forhandlar om frakt och 6vriga villkor i samband
med transporten.

Det kan vara av intresse att definiera ett par av de begrepp som
anvands i transportréttsliga sammanhang.

Med bortfraktare menas enligt sjolagens terminologi den som
genom avtal for befordran av gods bortfraktar (upplater) ett fartyg till
nagon annan, den s.k. befraktaren. Parterna i avtalet (certepartiet) dr
den som skall bortfrakta fartyget, oftast redaren, och den som
befraktar fartyget. Befraktaren kan vara t.ex en lastdgare. Hur funk-
tions- och ansvarsfordelningen i varje enskilt fall ser ut bestims av
parterna och framgar av certepartiet.

Om befraktaren har enstaka, storre partier gods att befordra kan han
resebefrakta ett fartyg. Resebefraktningen kan avse hela fartyget, s.k.
helbefraktning, eller en del av det, s.k. delbefraktning. Fartygets
redare atar sig att transportera visst gods fran en hamn till en annan
mot vederlag.

Om befraktaren har ett storre, kontinuerligt transportbehov ligger
det néra till hands att tidsbefrakta ett fartyg. Det innebdr att redaren
atar sig att under en ndrmare angiven period utfora de resor som
tidsbefraktaren onskar. Vederlaget for frakten baserar sig pa den tid
som fartyget star till tidsbefraktarens disposition.

Overgangen av driftsfunktioner fran redaren till befraktaren framstar
tydligast vid tidsbefraktning. Redaren dtar sig att utfora ett trans-
portuppdrag. Redaren har visserligen hand om fartyget, dess utrust-
ning och bemanning, men den kommersiella driften styrs av tidsbe-
fraktaren. Befraktaren bestimmer, med de begransningar som framgar
av tidscertepartiet, vilken sorts last fartyget skall fora, vilken vig
lasten skall transporteras och nar det skall ske. Bilden kan kompliceras
av att den som har tidsbefraktat ett fartyg sedan i sin tur kan bort-
frakta fartyget till annan, s.k underbefraktning.

En vittgdende oOverging av redarens typiska driftsfunktioner
kiannetecknar det som kallas bareboat-befraktning, vilket innebér att
befraktaren hyr eller i vissa fall leasar ett helt fartyg. Befraktaren
sorjer for fartygets bemanning, utrustning, underhall och forsikring
samt sitter det i trafik for egen rakning. Vid denna form av upplatelse
betraktas befraktaren som fartygets redare. Bareboat-befraktning ar
méinga ganger attraktivt nar exempelvis ett rederi behdver nytt
tonnage, men for tillfillet ogarna vill skuldsatta sig ytterligare.
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Lastdgare

Lastagaren kan som redan antytts samtidigt vara fartygets dgare eller
dess befraktare. Det giller sdrskilt for oljebolagen. Si behover
emellertid inte vara fallet. Flera omstindigheter kan styra valet av
fartyg. Oljebolagen har anledning att noggrant vilja fartyg, eftersom
de har ett ansvar for att fororeningar inte uppstar. For andra kan valet
av fartyg styras av ekonomiska aspekter, t.ex. av fraktpriset.

Mdklare och speditérer

Bilden kompliceras vidare av att befraktningsavtalen ofta ingas genom
formedling av mdklare. De ar inte séllan specialiserade. Vissa agerar
1 samband med koép och forsiljning av fartyg, andra vid avtal om
befraktning av fartyg. Maklaren upptrider som s.k. mellanman och ar
inte avtalspart.

En annan mellanman som har en betydande roll i frigor som ror
transporter av gods dr speditdrerna. Speditoren kan ses som lastidga-
rens man i forhdllande till befraktaren eller redaren och har ofta
befogenhet att fritt vilja vilket fartyg som skall transportera godset.

Forsdkringsgivare (assuradorer)

Sévil fartyget som dess last kan bli foremal for forsakring.

En grundlidggande forsikring for redaren ar kaskoforsdkringen (hull
insurance) som tacker bl.a. totalforlust av fartyget och fartygsskador.
Kaskoforsikringen kompletteras med en sérskild ansvarsforsikring,
kallad Protection and Indemnity-férsdakring (P & I). Denna, for
sjofarten unika forsikringsform, tar sikte pa redarens ansvar mot
tredje man nir denna ansvarighet inte ar tickt under kaskoforsdkring-
en, exempelvis vid oljeskador. Aven passagerare omfattas av denna
forsdkring. P4 grund av de stora belopp som aktualiseras nar fartyg
med last totalhavererar anvdnds i stor omfattning tekniken med
aterforsakring av forsakringsgivarens risk hos andra forsakringsgivare.

Lastdgarna brukar normalt teckna en transportforsdkring for sitt
gods, s.k. varuforsdikring (cargo insurance).

Forsidkringens inverkan pa sjosikerheten behandlas nirmare i avsnitt
12.6.
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Klassificeringssdllskap

Klassificeringssillskapen dr organisationer, ofta i stiftelseform, som
kontrollerar fartyg, siakerhet och kvalitet mot savél egna som nationel-
la myndigheters regler.

Ursprungligen var det frimst forsdkringsgivarna som behdvde
fristdiende och kompetenta organisationer som kunde bedoma ett
fartygs sjovardighet och ddrigenom medverka till att sitta ett pris pa
riskerna i den kommersiella verksamheten. Fartygsdgarna behdvde
ocksa teknisk vigledning for att forsakra sig om att fartygen var
sjovardiga. Klassificeringssallskapen har sedan lang tid tillbaka
utvecklat egna regler for fartygs design, konstruktion och underhall.

De dominerande klassificeringsséllskapen agerar ocksd pa sjofarts-
administrationers vagnar i certifierings- och tillsynsverksamheten.
Liksom forsiakringsgivarna styrs klassificeringssdllskapen av kommer-
siella krafter, vilket kan medfora skillnader i kompetens och kvalitet
i det arbete de utfor. Klassificeringssallskapens verksamhet beskrivs
1 avsnitt 10.

Flaggstater

Ett fartyg kan sdgas vara en flytande, rorlig del av den nation vars
flagg det for, den s.k. flaggstaten. Det innebdr bl.a. att flaggstaten ar
oforhindrad att utfirda bestimmelser rorande fartygets design,
konstruktion, underhéll, bemanning och drift m.m.

Flaggstaten har en skyldighet att se till att de fartyg som for dess
flagg lever upp till nationella krav eller krav som foljer av internatio-
nellt antagna regelverk.

Sjoarbetsmarknadens parter

Aven foretradare for rederier och sjofackliga organisationer bidrar
genom sitt arbete till utvecklingen av sjofarten. Som exempel kan
namnas Sveriges redareforening, Sveriges redareforening for mindre
passagerarfartyg (SWEREF), SEKO - Sjofolk, Sveriges fartygsbefils-
forening, och Svenska maskinbefélsforbundet.

Hamnstater

Hamnstater dr stater vars hamnar besoks av utlandsflaggade fartyg.
Med egenskapen att vara hamnstat foljer vissa befogenheter. Fartygen
anses skyldiga att folja hamnstatens regler om t.ex. navigering eller
regler som har uppstillts till skydd for miljon. De anses ddremot inte
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utan vidare skyldiga att f6lja hamnstatens regler som har att géra med
fartygens konstruktion, utrustning eller bemanning.

Ett sirskilt samarbete mellan hamnstater sker inom ramen for
overenskommelser om hamnstatskontroll. Hamnstatskontrollen kan ses
som ett komplement till den kontrollskyldighet som aligger flaggsta-
ten.

Bakgrunden till 6verenskommelsen ér att man kunde konstatera att
vissa flaggstater saknade vilja eller formaga att uppfylla sina skyldig-
heter att se till att dess fartyg uppfyller antagna internationella krav.
Hamnstatskontrollen beskrivs nirmare i avsnitt 6.8.

Kuststater

Kuststater dr forenklat uttryckt stater vars kustlinje passeras av fartyg
- som kommer fran och skall till hamnar utanfoér den staten. Kuststaten
har begransade mojligheter att ingripa mot fartyg som kan innebéra ett
hot mot statens intressen. Vilka befogenheter som tillkommer
kuststaten styrs av folkréttsliga principer.

Nationella myndigheter

De nationella myndigheterna har dels en normgivande funktion dels
en Overvakande tillsynsfunktion. Myndigheten skall se till att in-
ternationellt antagna konventioner eller andra Gverenskommelser
inforlivas i den nationella lagstiftningen och Overvaka att reglerna
foljs. De flesta ldnder har dverldmnat certifierings- och tillsynsupp-
gifter som annars dligger flaggstaten till klassificeringsséllskap. Det
yttersta ansvaret for tillsynen av sdkerheten ligger dock kvar pa den
nationella sjofartsmyndigheten.

Myndigheten bedriver vidare sddan tillsynsverksamhet som foljer av
hamnstatskontrollen.

'IMO (International Maritime Organization)

IMO ir en permanent organisation under FN som arbetar med marina
fragor. Inom organisationen utvecklar man internationella 6verenskom-
melser i form av konventioner och resolutioner som ror sjosidkerhet
och miljoskydd. IMO saknar sanktionsmdjligheter, men de med-
lemsldnder som ratificerar en konvention atar sig att inforliva den i sitt
nationella regelsystem. De rekommenderande resolutionerna infors
ocksa i viss utstrackning i medlemsldndernas nationella regelverk.
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1210f

EU:s politik pé sjofartens omrade gar ut pa att regelgivningen i forsta
hand bor ske globalt inom IMO. EU:s arbete inriktas for narvarande
pa ett effektivt och enhetligt inférande av de internationella dverens-
kommelserna i medlemsldndernas lagstiftning samt att sdkerstdlla att
de tillampas pa ett enhetligt sitt.
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4 Fartygsolyckor

Regelutveckling och teknisk utveckling fors framat fraimst genom de
erfarenheter som gors vid olyckor med fartyg. I avsnitt 4.1 - 4.3 gor
vi en aterblick pa sddana hindelser som foranlett ifragasittanden av att
passagerartrafiken alls 4r sdker. Redogorelserna ar avsedda att ge
underlag for praktiska jamforelser med den regelutveckling som
beskrivits i avsnitt 6. I vara 6vervaganden i avsnitt 17 dterkommer vi
till frdgor huruvida erfarenheter tillvaratagits eller kompromisser
gjorts.

Virt uppdrag omfattar en generell 6versyn av siakerheten till sjoss,
sarskilt passagerartrafik med firjor, men omfattar inte detalj- eller
ansvarsfrdgor kring ndgon enskild hindelse. Sidana uppgifter
ankommer bl.a. pd den internationella haverikommission som tillsatts
efter Estonias forlisning. Ansvarsfragor provas rittsligt. Det dr dock
klart att den storsta civila fartygskatastrofen i Europa i modern tid
kommer att fi en genomgripande betydelse for sikerhetsutvecklingen.
Material som forelegat vid den tidpunkt vi avslutar vért arbete redogor
vi for i avsnitt 4.4 och i avsnitt 5.

Ett belysande exempel pa en oversyn av helheten i sidkerhetsfragor
1 farjetrafik 4r den rapport som lamnades till underhuset i Storbritanni-
ens parlament i juli 1995 och som aterges i avsnitt 5.3. Den ér ocksa
ett underlag for vara dverviganden av fragan om farjetrafiken ir siker
och om vad vi har valt att kalla informationsproblemet inom trafiken.

Nagra exempel pa teoretiska och praktiska situationer med be-
lysning av problem som uppstar ndr passagerares sakerhet inte lingre
kan garanteras utan fartyg maste overges limnas i avsnitt 4.5. Aven
detta ingar i underlaget for vara 6vervaganden huruvida firjetrafiken
ar sdker.

4.1  Herald of Free Enterprise

Fartyget, som trafikerade rutten mellan Zeebriigge i Belgien och
Dover i England, kantrade den 6 mars 1987 omkring fyra minuter
efter avgang frdn Zeebriigge sedan vatten trangt in pa bildick. Under
de sista momenten gjorde det en snabb gir at styrbord och undgick att
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sjunka endast dirfor att fartygssidan tog botten pad grunt vatten.
Slagsidan kom snabbt att uppga till 30 grader och 6kade langsamt till
90 grader. Fartyget vattenfylldes snabbt. Minst 188 personer omkom,
varav 150 passagerare och 38 besattningsmén. Manga andra skadades.

Den omedelbara orsaken till olyckan var att en bitrddande batsman
forsummat sin skyldighet att stinga bogportarna vid avgangen. Under
utredningen uppgav han att han hade 6ppnat portarna vid ankomsten
och direfter deltagit i underhalls- och renhéllningsarbete till dess han
avlostes av batsmannen. Bitrddande batsmannen somnade sedan i sin
hytt och reagerade inte pa utropet Harbour Stations ("for och akter").

Batsmannen lade en kitting 6ver rampen efter det att den sista bilen
kort ombord. Négon anledning att vinta med att stinga portarna fanns
dérefter inte. Stdngningen ingick inte i batsmannens uppgifter utan var
bitrddande batsmans ansvar.

Olyckan utreddes av en undersokningsdomstol (Court of investiga-
tion) som tillsatts efter beslut av det brittiska kommunikationsdeparte-
mentet. Rapporten offentliggjordes den 24 juli 1987. Av rapporten
framgar bl.a:

I rederiets allmédnna instruktion ingick att bogportarna skulle vara
sdkrade ndr fartyget avgick fran hamn. Denna instruktion asidosattes
regelbundet eller tolkades sd att den for lastningen ansvarige styrman-
nen skulle se till att ndgon var redo att stdnga portarna. Andrestyrman-
nen uppgav att han ansett att han blivit avlost nir han horde over-
styrmannen ge order éver kommunikationsradio. Overstyrmannen
uppgav att han antytt att andrestyrmannen borde bege sig akterut
medan han sjilv slutférde lastningen. Domstolen drog slutsatsen att
Overstyrmannen lamnat fordonsdicket medan portarna varit 6ppna och
att det da inte funnits ndgon person pa detta dick. Av de fel som
begétts betecknade domstolen overstyrmannens upptridande som det
som legat nidrmast olyckan.

Befilhavarens uppgifter tydde pa att 9verstyrmannen brukat uppfatta
en press att sd snart som mojligt bege sig fran fordonsdacket for att
kunna ge order till rorgidngaren att gora utropet Harbour Stations.
Rederiets stdende order att vakthavande befdl skulle bege sig till
bryggan 15 minuter fore avgang kunde ocksa skapa en pliktkollision
i den méin befilet samtidigt hade ansvar for lastningen. Detta hade
ocksa redan &r 1982 framhallits i ett memorandum fran en seniorbefal-
havare pa ett systerfartyg. Domstolen betecknade den stdende ordern
som ett uttryck for den bristande eftertanke foretagsledningen dgnat at
instruktioner for befélen.

[ augusti 1986 hade olika memoranda cirkulerat inom rederiets
landorganisation och frén en seniorbefdlhavare pé ett systerfartyg att
rutinerna i hamnen borde paskyndas. Ofta stod endast 30-40 minuter
till forfogande for lossning och lastning. Domstolen instdimde i
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foretagets papekande att olyckan inte hade intriffat om ¢verstyrman-
nen drojt kvar pd lastdick omkring tre minuter lingre 4n vad han
gjorde, men tillade att hans bradska kunde ha orsakats av att fartyget
avgick fem minuter forsenat.

Befilhavaren ombord var ansvarig for fartygets och ombordvarande
personers sakerhet och hade enligt domstolen ansvar for att fartyget
avgatt med bogportarna 6ppna. Detta méste dock ses mot bakgrund av
en otydligt utformad stdende order fran rederiet om befils rapporter
till befdlhavaren. Inom rederiets flotta hade en tolkning blivit vanlig
som innebar att befilhavaren hade ratt att anta att fartyget var klart for
avgdng om en rapport uteblev. Befilhavaren hade noterat att dver-
styrmannen kom upp pa bryggan. Han hade haft ritt att utgé fran att
overstyrmannen och bitrddande batsmannen var kompetenta att utfora
sina dligganden, men inte fran att de verkligen hade utfort dem.
Domstolen tillade att uppenbarligen hade inte nigon inom rederiet
beaktat att en explicit instruktion om stingning av bogportar var
nodvandig.

Tre omstandigheter talade enligt domstolen i formildrande riktning
for befilhavaren. Han foljde samma system som fyra andra befil-
havare pa fartyget och som hade godkints av seniorbefilhavaren.
Rederiets stiende fartygsorder inneholl inte ndgot om o6ppning eller
stingning av bog- eller akterportar. Fore katastrofen hade det intriffat
vid fem tillfillen att fartyg hade avgatt med bog- eller akterportar
Oppna. Dessa hindelser var delvis bekanta for rederiet, men hade inte
gjorts kdnda for befilhavarna. Det bristfalliga systemet uteslét dock
inte att befdlhavaren pa ett allvarligt sitt forsummat att utfora sina
plikter.

Fartyget handhades av tre arbetslag av befil och fem arbetslag av
manskap, som samarbetade i olika kombinationer. Fartygets seniorbe-
falhavare hade vid tva tillfillen under tiden november 1986 till
Jjanuari 1987 fist rederiets uppmarksamhet pa att ett stort antal byten
skett bland fartygsbefilen och att kontinuiteten eftersatts i friga om
underhdll, kontroll av sékerhetsutrustning, utbildning av besittningen
samt den Overgripande driften. Han hade emellertid godtagit att det
befdl som Overvakade lastningen nojt sig med att kontrollera att
bitrddande batsmannen var pa plats for att stinga bogportarna. Han
hade inte vidtagit atgirder for att oklarheten undanréjdes i friga om
vad det innebar att se till att portarna var stingda.

Domstolen anforde vidare att en fullstindig granskning av om-
stindigheterna kring katastrofen ledde till slutsatsen att de bakom-
liggande eller storsta felen begatts pad hogre nivder inom rederiet.
Samtliga inom rederiets ledning fran styrelseledaméter till yngre
arbetsledare hade brustit i fraga om foretagsledning. Det brittiska
kommunikationsdepartementet hade i juli 1986 utfirdat anvisningar
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som sarskilt betonade vikten av klara instruktioner till befilhavare och
ovriga befil, sidrskilt genom adekvata stdende order. Anvisningarna
betonade vikten av ndra samarbete och regelbunden, effektiv kommu-
nikation mellan fartyget och organisationen i land. De hade upp-
mirksammats inom rederiet men inte lett till ndgon atgird. Vid ett
sammantrdde i mars 1986 dir seniorbefdlhavare deltog hade fore-
tagsledningens representant avbojt propaer om att nirmare definiera
roller for exempelvis dverstyrman och hénvisat till att rollerna borde
fa utveckla sig sjdlva. Domstolen betecknade detta som oférmaéga eller
ovilja att ge klara order. Nagon ansvarig hade inte funnits inom
rederiet for ordergivning i sjosdkerhetsfragor. Styrelseledamoterna
hade dirfor ett tungt ansvar for en brist pd riktlinjer. Styrelsens
ordforande hade dock tilltratt kort tid fore katastrofen. Mycket hade
gjorts i efterhand for att forbattra rederiets infallsvinkel pa frigor om
foretagsledning, bl.a. genom instruktioner att bogportar skulle stingas
och med kontrollsystem.

Rederiets landorganisation kritiserades vidare for att inte innehalla
nadgon ansvarig for sjofartsfragor. Det gillde som praxis som
seniorbefdlhavarna var ense om. Vid nagot tillfdlle hade tvd och ett
halvt ar forflutit utan att dessa sammankallats. Organisationen i land
hade inte lyssnat pd rapporter fran befilhavare i flera visentliga
avseenden. Detta gillde att passagerarantalet overstigit det tilldtna, att
onskemal framstéllts om indikeringslampor for bog- och akterportar,
att siffror for djupgéende inte kunde avlésas och att ballastpumpar med
hog kapacitet skulle installeras for att tomma tankar som fyllts for att
skapa forligt trim vid kajen i Zeebriigge. Papekanden om for stort
antal passagerare hade vidare gjorts vid fem tillfdllen under september-
november 1986.

Incidenter med att portar inte stingts hade forekommit tidigare. En
bitrddande batsman pa ett systerfartyg hade i oktober 1983 glomt att
stinga sdvil bog- som akterportar. Seniorbefdlhavaren pa det fartyget
utfirdade i oktober 1984 skriftliga order. En annan befidlhavare pé
samma fartyg lade i juli 1985 fram ett forslag om indikeringslampor
och pekade pa risken att den som skulle stinga portarna kunde bli
fordrojd. Fridgan berdrdes pd nytt under 1986. Nagon allmin
installation av indikeringslampor skedde inte forrdn efter katastrofen.

Landorganisationen hade utgatt fran att befilen ombord tagit ansvar
for att passagerarantal och djupgdende anpassades till varandra pa
foreskrivet sitt. Papekanden fran befilhavare om utebliven information
om djupgéende, passagerarantal och lastens vikt samt om for hog fart
1 tjocka hade avfirdats med att forfaringssattet foljde praxis. Domsto-
len tillfogade ett generellt omdome att landorganisationen, som inte
var kvalificerad att bedoma sjofartsfragor, nekat att lyssna till sina
befidlhavare, vilka hade de kvalifikationer som behovdes. Foretagsled-
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ningen hade ocksa upphévt befilhavares beslut om disciplinatgirder,
vilket dventyrade befilhavarnas auktoritet.

Domstolen drog foljande slutsatser. Olyckan hade orsakats av att
fartyget gatt till sjoss med inre och yttre bogportar vidoppna. Nir
hastigheten 6kade hade stora vattenmangder triangt in pa fordonsdick
och omintetgjort stabiliteten. Rdddningsoperationen hade fungerat vil.
Orsaker eller bidragande orsaker till olyckan var felaktiga atgirder
som vidtagits av befdlhavaren, Overstyrmannen och den bitridande
biatsmannen samt av befattningshavare hos rederiet pa alla nivéer:
styrelseledamoter, foretagsledare pa avdelningen for sjofart och ner till
yngre arbetsledare.

4.2  Scandinavian Star

Fartyget byggdes i Frankrike 1971. Det klassades fran borjan hos
Bureau Veritas och 6verfordes 1987 till Lloyd’s Register. Nirmast
fore den trafik som bedrevs vid olyckstillfallet hade fartyget anvints
for dagturer utanfor Miami. Lloyd’s Register hade utfirdat passagerar-
fartygscertifikat pA Bahamas vagnar i januari 1990. Fartyget hade nio
dick, numrerade nerifran och uppit.

Scandinavian Star overtogs av redaren fran tidigare &gare i
Fredrikshavn den 30 mars 1990 och sattes in pd rutten mellan
Fredrikshavn i Danmark och Oslo den 1 april 1990. Fartyget avgick
frén Oslo den 7 april 1990 med 383 passagerare och 99 besittnings-
medlemmar. Mellan k1. 01.45 och 02.00 bérjade det brinna i en hog
sangkldder utanfor en hytt pad babordssidan pa dick 4. Denna brand
slicktes. Kort efter kl 02.00 borjade en andra brand i aktre delen av
korridoren péd styrbords sida pa dick nr 3, sannolikt genom an-
vindning av 6ppen eld. Eld och giftiga rokgaser spred sig mycket
snabbt till dick 4 och 5 samt darefter langsammare till Gvriga déck.
Nodsignalen Mayday séndes ut kl 02.24. Befilhavaren och besitt-
ningen lamnade fartyget kI 03.20.

Vid branden omkom 158 personer, varav 156 passagerare och 2
beséttningsmedlemmar. Flertalet, omkring 125 personer, bedomdes ha
avlidit genom rokforgiftning (koloxid). Samtliga dodsfall ansigs ha
intraffat fore kl 02.45.

Olyckan utreddes av en kommission som tillsatts av Norges
regering efter samrdd mellan regeringarna i Norge, Danmark och
Sverige. En representant utsags efter forslag av flaggstaten, Bahamas.

Kommissionens betidnkande innehéller ingen uppgift om att fartygets
konstruktion i ndgot avseende av central betydelse avvikit fran
gillande regler enligt SOLAS 1960. Brandskyddsutrustning hade
installerats i enlighet med SOLAS 1974. Ett flertal brister i friga om
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utrustning och underhéll hade emellertid funnits den 6 och 7 april
1990. Tidigare upprittade verkstader pa bilddck hade inte avlagsnats.
Tryckflaskor pa dick 3 och dick 5 hade inte sdkrats pa foreskrivet satt
och utgjorde en latent fara under branden. Vid brandutredningen var
omkring hilften av sprinklerhuvudena pa bildéicket igengrodda av rost.
P4 dick 6 hade en branddorr utelimnats och ersatts av en vanlig
glasdorr. En sjélvstingande branddorr pa bildick fungerade inte, utan
stod oppen under hela brandforloppet. Tre alarmhorn saknades.
Ljudstyrkan hade i stor utstrackning inte varit tillracklig. Livbatarna
var allmént sett i daligt skick. Rost- och rotangrepp hade mélats over.
Nodskyltar saknade text pd nigot skandinaviskt sprak. Vissa skyltar
gav motstridiga besked om utrymningsvagar.

Kommissionen drog slutsatsen att Lloyd’s Register med hinsyn till
tidigare anvandning och befintlig dokumentation borde ha upptéckt och
riktat anmérkning mot verkstader, bristfalliga alarmsignaler och brister
gillande livbatarna. P4 motsvarande sitt borde flaggstatens inspektor
ha reagerat.

De 99 besittningsmedlemmarna hade rekryterats pa tre olika sitt.
Befilhavaren och flera fartygsbefil hade tjanstgjort pa ett fartyg vars
dgare hade intressen dven i Scandinavian Star. Maskinchefen och en
del av maskinbesittningen hade kinnedom om fartyget sedan tidigare.
Den helt overvidgande delen av besittningen hade rekryterats i
Portugal under stark tidspress av ett managementforetag pa Isle of
Man. Besittningens storlek uppfyllde gillande krav. Besittningen hade
som helhet tillracklig utbildning. En rad detaljanmérkningar gjordes.
Overstyrmannen hade inte utbildning i brandbekdampning eller
rokdykning. Navigatorerna hade inte tillrdcklig sdkerhetsutbildning.
Antalet besittningsman med certifikat i handhavande av livbatar och
livflottar ansags inte ha varit tillrickligt. En rad av besittningsmed-
lemmarna frian Portugal hade inte kunskaper i engelska som uppfyllde
flaggstatens krav.

Forberedelserna for drift av fartyget hade skett under tidspress.
Befilhavare och besittning kom ombord under tiden den 23 - 30 mars.
Forberedelser kunde ske forst efter den 30 mars. Mycket ldnga
arbetsdagar forekom, sirskilt for cateringpersonalen, vars arbetstid
kunde uppga till 12-14 timmar per dag. Brister forekom pa flera hall
niar det gillde att informera manskapet om deras uppgifter enligt
nodplanen jimfort med den information som ldmnats till befal.

Befilhavaren beslot att behalla den nddplan som gjorts upp av en
tidigare redare. Forste styrmannen (enligt svensk terminologi andre
styrmannen) fick i uppgift att fora over nodplanen till de nya for-
hallanden som skulle gilla. Flera brister forekom vid dverforingen.
Som exempel kan foljande nimnas. Planen var anpassad till en
besittning om 228 personer i stillet for omkring 100. Forste styrman-
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nen hade inte tidigare gjort upp ndgon nédplan. Befilhavaren hade fi
uppgifter om den nya besittningens kvalifikationer, arbetade under
tidspress och hade flera andra uppgifter parallellt. Vissa fel med
oklara syftningar pd olika befattningshavare fordes over till den
bearbetade planen. Befilhavarens kinnedom om fartyget och nod-
utrustningen var begransad och det brast fran hans sida i uppféljningen
gentemot befilen. I den bearbetade versionen ingick befilhavaren
ensam i sambandsgruppen. Ett flertal gruppledare med ansvar for
evakueringen utsdgs inte. Nagon planmissig genomgang av siker-
hetsutrustningen gjordes inte. Brandvakten fick endast en muntlig
genomging men inte nigon praktisk demonstration av var kontroll-
nycklar var placerade. Nigon livbats- eller brandévning dgde inte
rum, vilket var en klar overtradelse av gillande regler i SOLAS.
Varken tidspress, andra arbeten eller atgirder for att ersitta Ov-
ningarna beddmde kommissionen som giltig ursikt for att Gvningarna
inte genomforts. Kommissionen framférde ocksa kritik mot rederiet
for att inte ha givit befilhavaren ansvar for reparationsarbetena.

Som en dvergripande slutsats uttalade kommissionen att fartyget inte
fran sdkerhetssynpunkt var klart att tas i bruk den 1 april 1990. Att
detta dndd skett betecknades som ett resultat av patryckningar fran
rederiet. Ldget hade inte forbattrats den 6 april. Ytterligare repara-
tions- och inredningsarbeten hade genomforts vid den tidpunkten, men
detta hade ocks& medfort ytterligare pafrestningar fér besittningen.

Besittningens upptriddande kritiserades pé tskilliga punkter. Den
allvarligaste bristen var att besattningen aldrig kom att upptrida som
en enhet.

Befilhavaren Overtog vakten snabbt efter larmet om den forsta
branden. Han beordrade emellertid inte nidgon undersokning fastin
uppgifter kunde tolkas som att branden varit anlagd. Arbetsgrupper
som upptogs i nddplanen organiserades inte. Rokdykarutrustning kom
till anvindning endast i mycket begrinsad utstrickning. Organiserade
forsok att genomfora genomsokning av hytterna, evakuering eller
brandbekdmpning kom inte till stind. Arbetet forsvarades ocksa av att
ménga besattningsmedlemmar till foljd av tidspress vid forberedelse-
arbetet hade bristande kinnedom om sina uppgifter enligt nddplanen.
Diremot kunde nigon bestimd slutsats inte dras huruvida spraksvarig-
heter bidragit till att forsvara evakueringen. Antalet personer i
livbatarna riknades inte, vilket bidrog till oklara besked till fartyg i
narheten om vilka insatser som var nodviandiga. Befilhavaren och
besittningen limnade fartyget vid en tidpunkt nir det hade varit
mojligt att stanna kvar och nir det inte stod klart om ytterligare
insatser kunde goras for att ridda liv.

Kommissionen lade fram ett antal forslag till reformer av regelver-
ket for konstruktion och kontroll av fartyg. Man foreslog ocksa att
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vissa av forslagen skulle genomforas for passagerarfartyg i regel-
bunden trafik pa skandinaviska hamnar utan att avvakta ett internatio-
nellt genomforande. Reformerna avsag framst utformning av korrido-
rer pa nya fartyg, forbattring av system for rokvarning och rokbe-
kdmpning, sprinklersystem i samtliga passagerarutrymmen och sarskild
sikerhetsutbildning ombord pa roro-passagerarfartyg.

4.3  Jan Heweliusz

Fartyget, som gick i reguljér linjetrafik, avgick den 13 januari 1993
kl 23.25 fran firjeterminalen i Swinoujscie till Ystad i Sverige. Det
hade 29 besittningsmén och 34 passagerare ombord. Lasten bestod av
tio jarnvagsvagnar och 20 lastbilar.

Nodsignalen "Mayday" uppfattades av kustradiostationen i Lyngby,
Danmark, och av firjan Nikolaj Kopernik den 14 januari 1993 kl.
04.36. Fartygets slagsida hade da snabbt okat fran 30 till 70 grader,
vilket fororsakade kantring med kolen uppét och att fartyget forliste.

Olyckan intraffade inom det tyska sjordddningsomradet. Réddnings-
aktionen samordnades av sjordddningscentralen i Bremen. Nio
besittningsmedlemmar riaddades till livet. Av aterstdende personer togs
40 upp som omkomna medan 14 personer betraktades som saknade.

En haverikommission avlimnade en rapport pd uppdrag av Trans-
port- och Sjofartsministeriet i Polen. Av rapporten framgdr att polska
fartygsregistrets krav pa intaktstabilitet varit uppfyllda med marginal
vad gillde lastkondition. Lackstabiliteten enligt SOLAS 1960 hade
didremot inte varit tillricklig vid avgangen. Bristen hade mojligen for-
virrats genom osymmetrisk fordelning av ballast i anti-heelingtankarna
eller vid intag av ballast till babords sidotank. Videoupptagningar vid
dykningar av polska marinen visade att jirnvdgsvagnar och lastbilar
varit korrekt fordelade och surrade.

Tillgéngliga vaderprognoser och viaderfaxkartor forutsig inte de
extrema forhillanden som radde vid olyckan. Prognoserna forutsag
vind fran sydvist och vist med styrka &tta till nio Beaufort eller upp
till tio Beaufort i vindbyarna, vilket inte var ndgot ovanligt pa
Ostersjon vid arstiden.

Vindstyrkan uppgick emellertid till mellan tio och elva Beaufort, i
vindbyarna upp till tolv Beaufort. Vinden kom att vrida fran sydvist
till vést och nordvist. De konstaterade vindforhdllandena betecknades
som extrema. Forindringarna bedomdes vara sadana att ndgot
risktagande inte bedomdes ha forelegat.

Betriffande fartygets manovrering drog kommissionen slutsatsen att
hird vind frin babord lett till slagsida mot styrbord. Slagsidan
kompenserades med ballastsystemet och forberedelser for storm
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vidtogs genom kurséndring till vast, fartminskning och styrning med
bogpropellrarna.

Kommissionen drog vidare slutsatsen att en plétslig forandring av
vindriktningen till vind fran nordvist givit ett valdsamt och ovintat
tryck frén styrbord. Dirigenom uppstod en stor och snabbt tilltagande
slagsida mot babord, som inte var mojlig for besittningen att
bemaistra.

4.4  Estonia

Som vi redan ndmnt tar vart arbete inte sikte pa nigon enskild
handelse utan syftar till att dra generella slutsatser om mojligheter att
forbéttra farjesikerheten. Den Internationella haverikommissionen
kommer att i sin slutrapport redovisa slutsatser av undersokningar
kring katastrofen

Det ar dock angelaget att redovisa nigra av de forstahandsintryck
vi tagit del av vid samrad med foretradare for stddféreningen Neptun.
Till denna har 40 av 54 6verlevande i Sverige anslutit sig. Oversikten
omfattar reaktioner som vi uppfattar som representativa och som tar
sikte pa sjilva olycksforloppet.

* Forloppet var sé snabbt att besattningen i praktiken inte hade nigon
chans att reagera.

¢ De som reagerade direkt pa den forsta slagsidan hade bast chans att
overleva. Trapphusen kunde vara sd gott som tomma da. Senare
fylldes de av ménniskor, som strivade efter att kléttra uppat.

* Skyltningen uppfattades ge liten vigledning.

e Livflottar var mycket svéra att fi loss. Remmar satt mycket hart.
Nagon som hade kniv lyckades f4 loss en flotte.

* Livbatarna forefoll i huvudsak oanvindbara. Inte nigon éverlevande
omhiéndertogs fran en livbat pa ritt kol.

* Flytvistarna var svéra att anvinda och slog upp éver huvudet nir
nagon kom ner i vattnet. De snoren som skulle hélla flytvistarna pa
plats var defekta.

e Overlevande kinde stark oro nir det fanns manga fartyg i narheten
som inte hade mojlighet att ta ombord personer.

4.4.1 Internationella haverikommissionens delrapport i
tekniska fragor

Estlands, Finlands och Sveriges statsministrar beslutade den 28
september 1994 om en gemensam haverikommission fér undersokning
av forlisningen. I kommissionen har ingétt nio ledamoter, tre for varje
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land. Ordforanden har utsetts bland de estniska ledaméterna. Kommis-
sionen har ocksa bitrdtts av tekniska och nautiska experter.

I april 1995 offentliggjorde kommissionen en delrapport om
tekniska orsaker och forhillanden under olycksforloppet. Slutledningar
och orsaker som anges i rapporten berdr endast tekniska fragor. Den
beskriver inte hela handelseforloppet och inte heller négra operativa
fragor relaterade till olyckan.

Farrygets tillkomst och tidigare anvindning m.m.

Estonia var en roro-passagerarfirja som byggdes av varvet Jos. L
Meyer Werft i Papenburg, Tyskland. Konstruktionen skedde med
ledning av klassificeringssallskapet Bureau Veritas regler. Vid
leveransen den 20 juni 1980 forde fartyget finlindsk flagg och sattes
i trafik av det finska rederiet Rederi AB Sally.

Fartyget sattes till en borjan i trafik pa rutten Stockholm-Abo.
Bestallarrederiet uppgick i Effjohn Oy och fartyget gick under namnet
Silja Star i trafik forst pa samma rutt som tidigare, och dérefter
fr.o.m. januari 1991 pa rutten Vasa-Umed/Sundsvall, nu under namnet
Wasa King.

Fartyget hade fram till den 14 januari 1993 statt under tillsyn av
Sjofartsstyrelsen i Finland, som auktoriserat Bureau Veritas att utfora
skrovinspektioner. Fr.o.m. den 15 januari 1993 stod fartyget under
estnisk tillsyn. Myndigheten i Estland hade auktoriserat Bureau Veritas
att utfora atgirder enligt SOLAS-konventionen och andra internationel-
la konventioner.

Det svenska rederiet Nordstrom & Thulin AB och det statsagda
estniska foretaget Estonian Shipping Company Ltd dgde till lika delar
foretagen Estline Marine Co Ltd och rederiet E-line Ltd. Den 15
januari 1993 forvirvades fartyget av Estline som hyrde ut det i form
av bare boat-charter (hyra) till E-line. Verksamheten bedrevs av
Estonian Shipping Company enligt ett managementkontrakt. Nord-
strom & Thulin svarade for teknisk drift och underhall.

Huvudpunkter i héindelseforloppet den 27-28 september 1994

Estonia avgick fran Tallinn den 27 september 1994 kI 19.15, dvs. 15
minuter efter tidtabell. Antalet personer ombord pé fartyget var 989,
varav 803 passagerare och 186 besittningsmedlemmar. Lasten pa
bildick bestod av 38 langtradare, 25 lastbilar, 11 skéapbilar och 26
personbilar. Fordonen var lastade akterut. Estonia hade vid avgangen
en grads slagsida at styrbord och ett akterligt trim om ca 0,5 m.
Under resans gang vred vinden fran sydlig till sydvistlig. Vindstyr-
kan okade fran 8-10 m/s till 15-20 m/s. Den signifikanta vaghojden
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var omkring midnatt 3,5-4,5 m. Sistndamnda virde 6versteg vad som
angivits i vdderleksrapporten (2,5-3,5 m).

Omkring kl. 0.30 girade fartyget vid en brytpunkt till kurs 287" for
fortsatt resa mot Soderarmsinloppet, dvs. det norra inloppet till
Stockholm. Farten har uppskattats till omkring 14,5 knop och
stabiliseringsfenorna hade fillts ut.

Omkring kl. 0.45 uppfattade flera vittnen metalliska ljud, som
tolkades som tecken p& ndgot onormalt. En maskinist i
maskinkontrollrummet har uppgivit att han omkring kl. 1.15 iakttog
vatten som tridngde i ldngs rampens sidor, nir denna forefoll vara i
stangt ldge. Metalliska ljud hordes. Rullningen 6kade och slagsida
okade mot styrbord.

Négon géng darefter lossnade fartygets bogvisir och foll framat 6ver
stdven. P4 grund av rampens ldngd hade en ladliknande konstruktion
byggts 1 visiret. Visiret rev med sig rampen tills denna var fullt
oppen. Stora mangder vatten strommade in pa bildéck.

Nar slagsidan 6kade uppstod panik och méanga forsokte ta sig uppat
i fartyget for att komma ut. Mayday-nodsignaler uppfattades i land KI.
1.24. Inredningsdidcken borjade vattenfyllas omkring kl. 1.30 och
styrbordssidan var under vatten kl 1.35.

De personer som lyckats ta sig ut hoppade eller skoljdes ner i
vattnet. Négra lyckades ta sig upp i livfarkoster som losgjorts eller
utlosts ndr farkosterna kommit under vatten. Den sista synliga
indikationen pa en radarskdrm forsvann kl. 1.48.

Under rdddningsoperationen, som bedrevs i hart viader, kunde 137
overlevande plockas upp. Antalet omkomna som aterfanns var 94.

Haverikommissionens undersokningar och slutsatser

Undersokningarna har grundats pa iakttagelser av bargade foremal,
namligen fartygets bogvisir och fastoron, en gangjarnsbussning samt
en lasbult till visirets bottenlds. Kommissionen har ocksa redovisat en
observation av en student i augusti 1994 avseende sprickor i och intill
gdngjdrnsanordningarna till visiret.

Kommissionen konstaterar att bogvisiret och rampinstallationen hade
en utformning som var vanlig vid tiden da fartyget byggdes.
Installationen bestod av ett uppatdppnande visir och en fordonsramp
ledad vid huvuddicket. I uppfillt och stidngt lage strackte sig rampen
upp i en ladliknande konstruktion pa visirets dack.

Visiret var sdkrat i stingt lage av tre hydrauliskt manovrerade las,
ett bottenlds (det s.k. Atlantlaset) och tva sidolds. Tvad manuella
ldsanordningar var installerade, men synes enligt kommissionen inte
ha betraktats som en del av det operativa lassystemet.
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Rampen stack i uppfillt och last lige upp ca 1,5 m i den lad-
liknande konstruktionen pé visirets dick. Rampen mandvrerades med
tvd hydraulcylindrar, tva pa varje sida.

Kontrollpanelen foér rampens och visirets mandversystem var
monterad pa babordssidan strax innanfor rampen. Indikeringslamporna
var monterade i en panel vid mandverplatsen.

En andra panel var monterad i frontpanelen pa bryggan strax till
hoger om vakthavande styrmans mandverplats. Indikeringslamporna
for avkdnning av ramp och visir visade gront endast ndr respektive
anordning var helt stingd och visade annars rott. Lamporna for
lasanordningarna var kopplade sa att de visade rott ndr lasen var
tillbakadragna och gront nar de var helt utskjutna. Stromstdllarna for
sidolasen respektive ramplasen var seriekopplade sa att alla ldsen i
kretsen maste vara i korrekt ldge. Om en av ldsanordningarna var i
mellanldge lyste inte ndgon lampa.

TV-skdrmar for oOvervakning av bildicket fanns i
maskinkontrollrummet och i kartrummet pa bryggan.

Fordonsrampen var placerad omkring 4,2 m framfor framsta ldget
for kollisionsskottets dvre forldngning.

Kravet pa en ovre forlangning av kollisionsskottet hade inte till fullo
inarbetats i Bureau Veritas’ regler. Enligt SOLAS 1960, som gillde
nar fartyget byggdes, motsvarade frimsta ldget fem procent av
fartygslangden. Kravet avseende skottets frimsta placering hade inte
inarbetats i Bureau Veritas regler, vilka emellertid inneholl att Bureau
Veritas huvudkontor hade ratt att krdva att kollisionsskottet forlangdes
till backdicket, dvs. i det aktuella fallet dicket ovanfor roro-décket.
Fartygets byggnadsspecifikation inneh6ll en uppgift att ndgot partiellt
kollisionsskott inte erfordrades enligt sjofartsmyndigheten i Finland.
Denna myndighet utfirdade vid leveransen fran varvet ett sidkerhets-
certifikat for passagerarfartyg i enlighet med SOLAS. Myndighetens
ndarvaro under det att fartyget byggdes avhandlas inte i den aktuella
delrapporten.

Estonias ramparrangemang och franvaron av en regelmassigt
korrekt placerad ovre forlangning av kollisionsskottet var typiska
foreteelser pa farjor byggda under tiden fran ar 1960 till 1980-talets
borjan. Arrangemanget stimde inte 6verens med de regler som gillt
sedan 1948 drs version av SOLAS-konventionen. Kommissionen har
vid sammanstéllningen av delrapporten inte kunnat ta stallning till om
rampen trots placeringen for langt fram hade godkénts som forldn-
gning av kollisionsskottet eller om man helt bortsett fran kravet.

Kommissionen konstaterade att konstruktionslastkraven som skall
tillampas pa bogvisir i roro-fartyg inte var vil etablerade nir Estonia
byggdes. Den procedur som anvandes for berdkning av konstruk-
tionslaster pa visiret gav inte en uppséttning krafter som var i statisk
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balans med yttre krafter. Konstruktionslasterna hade beriknats till 100
ton for var och en av fem infistningspunkter. De virden som 4r 1982
kom att anges i IACS’ Unified Requirements skulle ha givit en
konstruktionslast om 200 ton for varje lasanordning. De beriknade
konstruktionslasterna anvdndes for att bestimma minimimatt i
infastningar for varje lasanordning med ledning av allmént tillimpade
pékénningsvirden. Berdkningarna understélldes inte Bureau Veritas for
granskning.

Kommissionen har gjort antaganden angaende styrka och héllfasthet
hos de ldsanordningar som kommit till anvindning for visirets
bottenlds och sidolds. Pa grund av uppgifter som limnats frin varvet
har antagits att bottenlsenheten sammansatts komplett pa verkstad och
darefter svetsats till forpikddcket. Nagra specifika svetsinstruktioner
fanns inte. En tillimpning av varvets konstruktionsberdkningar skulle
ha lett till storre dimensioner for bottenlasets fastoron eller till ett
annat svetsutforande med fullt lastbarande svetsfogar.

Kommissionen drog betriffande installationen av bottenlaset
slutsatsen att det inte fanns tillridckliga lastbarande tvarsnittsytor for att
motsvara konstruktionsberdkningarna. Tva vertikala forstyvnadsprofi-
ler hade pé begiran av klassificeringssallskapets inspektor installerats
bakom varje lasora for sidoldsen som lokala forstiarkningar. Kommis-
sionen drog slutsatsen att franvaron av tillrickligt detaljerade till-
verknings- och installationsritningar for sidolasens lasoron lett till att
berdknad hallfasthet inte byggts in.

Sjofartsmyndigheten i Finland hade pa friga fran tillverkaren av
rampen anfort att ritningar bara behovde sédndas in om tvivel rdidde om
regeltolkning. Dirvid forutsatte myndigheten att en rutinmissig
granskning av andra ritningar utfordes av klassificeringssillskapet.
Skriftvaxlingen avsdg inte varvets installationsritningar. Klassifice-
ringssiéllskapets inspektor gjorde en anmarkning p4 sammanstallnings-
ritningarna att ldsanordningarnas godkidnnande alig den nationella
myndigheten. Enligt kommissionen har inga tecken under undersok-
ningen visat att sddana installationsritningar insints till den finska
sjofartsmyndigheten. En anmarkning att strukturella forstdrkningar
bakom lasen skulle godkidnnas av klassificeringsséllskapets lokale
inspektor synes ha beaktats och foranlett en anmirkning pa inspek-
tionslistorna fér den kompletta installationen att tva forstarkningspro-
filer skulle svetsas pa framsidan av visirets bakre skott.

Tva manuella 1as vid sidorna syntes enligt kommissionen inte ha
betraktats som delar av det operativa lassystemet.
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Ett sannolikt hdndelseforlopp

Kommissionen angav pa grund av observationer av skador och av
resultat av gjorda berdkningar det mest sannolika hdndelseforloppet.

Bogvisirets tre i bruk varande ldsanordningar kan ha brustit i vilken
ordning som helst. Hivstdngsverkan pa visirets hydraulcylindrar ledde
till att dessa drogs loss fran skrovet eller havererade invéindigt. Visiret
kunde dérefter rora sig fritt kring géngjarnen. Vittnesutsagor om
skarpa ljud frdn bogomradet och om vatten som sprutat upp mellan
visir och dick tyder pa att visiret rort sig uppat och nedat under ndgon
tid. P4 grund av slagen uppstod bristningar i svetsfogar till visirets
stavskena, som separerade fran visiret. Ndgon annan kraftig del kunde
inte direfter ta upp kraften i slagen. Genom fortsatta slag komprimera-
des bottendelen av visiret ca 0,2 meter.

Nir visiret satte sig ldgre 4n normalt uppstod uppét- och framatrik-
tade krafter i gdngjarnen, som brots sonder. Ytterligare iakttagelser av
skador tydde enligt kommissionen pé att visirets vertikala rorelser
fortsatte.

Senare kan vattensamling inuti visiret jamte masskrafter fran
fartygets stampning ha bidragit till att visiret borjat tippa framat.
Bakre viggen i den lddan pa visirets dick kom i kontakt med rampen,
framst pa babordssidan. Den 6kade pressen pa rampen ledde till att
dess lasanordningar brast en efter en. Rampen 6ppnades efterhand och
vilade mot tvérstottorna i visiret medan detta fortsatte sina rorelser
framat. Intrdngande vatten ldngs rampens sidor iakttogs av maskinisten
i maskinkontrollrummet. Visiret kan senare ha studsat mot bulbstaven.
Niar styrbords hydraulcylinder slutligen drogs ur skrovet tippade
visiret framat. Vid en ny kontakt med bulbstdven uppstod bl.a. en
utstrackt intryckning pa visirets framsida. I detta skede var rampen
fullt dppen.

Kommissionen hanvisade dven till tillbud p& andra firjor dir
lasanordningar for visir har brustit, bl.a. ett delvis haveri for
lasanordningar pa Estonias nira systerfartyg Diana II i januari 1993.
Kommissionen avser att i sin slutliga rapport behandla detta och
liknande tillbud samt att kommentera fragan om rutiner for tillvara-
tagande av erfarenheter fran sadana tillbud.

Invandningar mot kommissionens slutsatser

Pi foranstaltande av varvet utfordes ytterligare undersokningar vid
tyska forsvarsmaktens tekniska hogskola i Hamburg. Undersokningar-
na har lagts till grund for antaganden om att ordningsfoljden mellan
brott pd gangjiarn och brott vid bottenldset varit en annan 4n vad
kommissionen antagit.
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4.5  Sérskilt om evakuering

Den mest dramatiska och farliga situationen for passagerare ombord
pa ett fartyg dr nér det visar sig att fartyget inte lingre ir sikert utan
maste Overges. Med ett teoretiskt och tva praktiska exempel (de senare
hdmtade fran Svensk Sjofarts Tidning nr 17/95 och nr 51-52/95) vill
vi ndgot belysa de problem som uppkommer vid evakuering och som
inte bara ror patagligt mycket dramatiska situationer. Exemplen ger
ocksa en uppfattning om hur storningar forvirrar svarigheter.

Den gemensamma nordiska kommissionen som utredde katastrofen
med Scandinavian Star 1t utfora berdkningar av tidsatgangen for olika
antaganden om rokfyllning, passagerarbelidggning och vilken andel av
passagerarna som skulle omfattas av utrymningen. Av avgorande
betydelse var att man i allminhet maste rakna med att nigot mindre
dn hilften av de passagerare som nas av larm i sina hytter kommer att
stanna kvar dar till dess hytterna genomsoks och de far en direkt
uppmaning att utrymma. Passagerarnas reaktioner stimde vil dverens
med detta antagande. 96 personer limnade sina hytter medan 99
personer patriffades doda i hytterna. Berdkningarna visade att
dramatiska tidsforskjutningar intraffar nar utrymningen stors av
rokutveckling. Fartyget medforde 383 passagerare. Fullbeliggning
skulle omfatta 1 052 passagerare. Vid full belaggning skulle i princip
en fullstindig utrymning kunna genomféras pd 29 minuter. Vid
rokutveckling skulle med den aktuella beldggningen utrymning av 60
procent av passagerarna ga pa omkring 5 minuter medan det var
nodvandigt att rdkna med over tta timmar om 90 procent av
passagerarna skulle evakuera.

Den 17 april 1995 strax fore klockan 10 pa formiddagen grundstotte
passagerarfirjan Saint-Malo under en resa mellan Jersey och Sark i
Engelska Kanalen. Fartyget var en snabbgéende 41 meters katamaran.

Vid grundstotningen hade fartyget 32 knops fart och hade rakat 185
meter ur kurs. Det borjade genast ta in vatten, fa slagsida at babord
och luta akterut. Befilhavaren gav genast efter grundst6tningen order
om att overge fartyget. Slagsidan medforde att det endast var mojligt
att anvinda livflottar och lejdare pa styrbords sida. Tva av fyra
evakueringspunkter blev otillgidngliga och en av de kvarvarande blev
allt svarare att anvdnda efter hand som lutningen akterut okade.
Dicken var mycket hala. Ett stort antal passagerare tvingades hoppa
3,7 meter ner. Normalt skulle inte avstindet mellan lejdare och
livfarkost vara mer 4n 1,4 meter. Manga skadades vid evakueringen.
Av 300 passagerare fordes 55 till sjukhus. Evakueringen tog en timme
och 17 minuter att genomfora. Bland passagerarna ansidg endast 16
procent av dem som besvarade en enkit att de hade uppfattat siker-
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hetsinformationen. Tva tredjedelar hade inte sjdlva eller med hjilp av
instruktionskort kunnat satta pd sig flytvdstarna.

Bil- och passagerarfirjan Tallink grundstotte pd morgonen den 22
april 1995 kort efter avgang fran Helsingfors pd vig till Tallinn.
Grundstotningen dgde rum vid en smal passage ndra Sveaborg. Vatten
trangde in i maskinrummet och fartyget fick snabbt slagsida. Sikten
understeg 100 meter vid olyckan péa grund av tjocka. Stiltje rddde och
det var praktiskt taget ingen sjogdng. Evakueringen omfattade ca
1 000 passagerare. Den kunde genomforas praktiskt taget utan
problem pa en och en halv timme. Passagerare kritiserade besattningen
i massmedia. En talesman for Finska vikens sjobevakningsdistrikt var
i huvudsak nojd med genomforandet av raddningsoperationen.
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5 Utveckling efter Estonia

5.1  Utredaren angdende rapporteringsrutiner
inom Sjofartsinspektionen

F.d. regeringsrddet Magnus Sjoberg redovisade i mars 1995 ett
regeringsuppdrag att kartldgga rapporteringsrutiner och vissa andra
fragor avseende sjosdkerhetsarbetet inom Sjofartsinspektionen.
Utredaren hade undersokt hur information analyserades och fordes
vidare inom inspektionen. Motsvarande analys utfordes avseende
informationsutbyte mellan sjosakerhetsinspektionerna i de nordiska
linderna samt mellan sjofartsmyndigheter och andra organ.

5.1.1 Tillforsel av information

Sjofartsinspektionen har ett omfattande kontaktnit bland myndigheter,
samverkansorgan, assuradorer och befraktare. De kunskaper som
fanns inom inspektionen var goda, men avsaknad av rutiner for
dokumentation, rapporteringsvégar och for uppfoljning av externa in-
formationsfléden kunde leda till att information inte tillvaratas fullt ut.
Sjofartsinspektionen borde darfor utforma en policy till ledning for
anstdllda for hur dokumentation och rapportering skall ske och
overviga nidgon form av aterkoppling till berorda intressenter i form
av sammanstdlld information. Som nya informationskallor utover dem
dar regelbundna kontakter redan forekom i stor utstrackning nimnde
Sjoberg mojligheten att samrada med organisationer for inflytelserika
befraktare.

En orsak till problemet med bristande bendgenhet att rapportera
incidenter kunde vara ovilja att rapportera egna eller arbetskamraters
misstag eller risken att drabbas av sanktioner fran arbetsgivare eller
myndigheter.

5.1.2  Allmént om Sjofartsinspektionens verksamhet

Brister hade redan uppmirksammats av Sjofartsinspektionen, bl.a.
efter en s.k. audit av administrativa rutiner under varen 1994.
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Den regionala verksamheten inom inspektionsomradena priglades
av decentralisering och sjalvstandighet. Den praktiska tillsynsverksam-
heten skottes i stor utstrdckning av inspektionsomradena enligt deras
gottfinnande. Metoder och bedomningar vid inspektioner skiftade
mellan olika inspektorer. Former for blanketter, checklistor, dokumen-
tation, paminnelser och resultatuppfoljningar varierade. Den planerade
utbyggnaden av det s.k. FTS-systemet for systematisering av iakttagel-
ser vid inspektioner var synnerligen angeldgen. Detta skulle kunna
medfora att gjorda iakttagelser och papekanden samt vidtagna atgérder
kunde redovisas entydigt och klart. Nagon sirskild dokumentation
utfordes i vissa sammanhang inte av brister som sedermera atgardades,
namligen vid nybyggnadsbesiktningar eller ndr brister snabbt dtgardas
innan ett fartyg avloper. Informationsunderlaget kunde ocksa forbattras
genom att riktade inspektioner eller temagranskningar utfordes.
Overskadligheten begrinsades ocksd av hur aktbildningen skedde.

Styrning av verksamheten forutsatte styrinstrument och uppféljning
av verksamheten. Overinspektorsmoten forekom med viss regel-
bundenhet. Som ytterligare anvidndbara medel nidmnde utredaren
vigledande policybeslut och annan normbildning.

5.1.3 Verksamheten vid utredningssektionen

Tva utredningsman var knutna pa heltid till utredningssektionen. Ar
1993 inkom sammanlagt 359 drenden. Arbetet utfordes pa ett mycket
fortjanstfullt sitt, men mer med sikte pa det enskilda fallet dn efter en
jamforande helhetssyn. Sdkerhetssammantraden hade inte dgt rum efter
ar 1988. Fran utredningssektionen hade gjorts géllande att ndgon
egentlig "feed-back" inte férekom fran ledningens sida. Analys- och
uppfoljningsfunktionerna behévde utvecklas och stirkas betydligt.
Sadana funktioner borde ankomma pé ett direkt till sjosdkerhets-
direktoren knutet stabsorgan. Likasd borde sidkerhetssammantriadena
aterupptas.

5.1.4 Samarbete med klassificeringssallskapen och nordiska
myndigheter

Nir fartygssiakerhetslagen infordes forutsatte lagstiftaren att klassifice-
ringssillskapen dven dérefter skulle utfora atgarder betridffande skrov
och maskineri pa ett sadant sitt att deras bedomningar som regel
skulle kunna godtas utan niarmare kontroll fran Sjofartsinspektionens
sida. Samtidigt betonades behovet av att I6pande f6lja och kontrollera
sillskapens verksamhet.

De olika nordiska lindernas sjofartsmyndigheters relationer till
klassificeringssillskapen skilde sig frdn varandra. I Danmark och
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Norge sammantridder myndigheterna arligen med sillskapen, och har
mojlighet att gora papekanden. I Norge forekom dessutom redan
auditering av sillskapen. Sverige har till skillnad frdn Danmark och
Norge inte nigot internationellt fartygsregister. Endast ca 300 svenska
fartyg ar av den storlek att de ar klassade 6ver huvud taget.

Sjofartsinspektionens integrerade tillsynsmodell med inslag av savil
dokumentkontroll som operativ kontroll innebar ett dubbelarbete
Jamfort med sillskapens arbete. Sjofartsinspektionen vill inte dverlata
operativa kontroller till sillskapen. De svenska klassade fartygen ir sa
pass fa till antalet att inspektionen anser sig ha utrymme for kontroller
pa vart och ett av fartygen.

Arbete med forenhetligande av tillsynsverksamheten borde ge
erfarenheter for ett stdllningstagande till om Sjofartsinspektionens
kontroll av klassificeringsséllskapen borde organiseras pi samma siitt
som i Norge och Danmark.

Samarbetet mellan de nordiska myndigheterna bestod i s gott som
dagliga kontakter i det 16pande arbetet och drliga moten pa chefsniva.
Det fanns inte skal att foresla att samarbetet skulle bindas upp genom
formella Overenskommelser. Arbetet med nationella och gemensamma
datasystem ger 0kade maojligheter att urskilja pAgaende trender.

5.1.5 Roro-fartyg

Sex rapporter om skador och olyckstillbud avseende roro-fartyg
genomgicks. Fallen gav vid handen manga svaga punkter avseende
roro-fartygens grundlaggande koncept. Detta hade uppmirksammats
redan under 1970-talet. Ansatser till generella analyser kunde sparas
i akterna. Ndgon mera systematisk granskning av roro-fartyg hade inte
blivit foljden, men Sjofartsinspektionen hade efter forlisningen med
Herald of Free Enterprise 1987 omedelbart gétt igenom svensk-
flaggade passagerarfartyg i stabilitetshanseende. Upplysningar hade
inhdmtats hos ndgra av de storre firjerederierna om rutiner vid
barlastning och trimning samt fér 6ppning, stingning och sikring av
portar.

En rapport till Kommunikationsdepartementet ar 1981 avseende
roro-fartyget Zenobias forlisning hade lagts till handlingarna ar 1983.
Rapporten tog upp fragan om roro-fartygens tillforlitlighet i hela dess
vidd och efterlyste ett stort antal vidare o6vervaganden, liksom flera
generella och framdtsyftande atgirder.

5.1.6  Komplettering till rapporten om Sjofartsinspektionen

Magnus Sjoberg bitrdddes av f.d. sjosakerhetsdirektoren, f.d. general-
direktoren for Statens haverikommission, Goran Steen, som sakkun-
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nig. Sedan sjoolycksutredningar som utforts under den tid Goran Steen
varit sjosdkerhetsdirektor kommit att inga i underlaget entledigades
Goran Steen pa egen begdran fran sitt uppdrag. Han 6verldimnade ett
kompletterande sakkunnigutldtande till Kommunikationsdepartementet
i april 1995. Utlatandet avsag framst roro-passagerarfartygs konstruk-
tion, klassificeringsséllskapens och Sjofartsinspektionens inbordes
roller och en utveckling av Sjofartsinspektionens tillsynsansvar s att
det narmare foljer principer och metoder som tillimpas inom luftfarten
och karnkraftssektorn. Goran Steen kritiserade ocksd bristande
uppfoljning av en tidigare rapport om roro-passagerarfartyget Zenobias
forlisning ar 1981 och av forslag till ansvarsfordelning mellan
myndigheter och klassificeringssillskap, vilka intagits i betinkandet
Samordnad sakerhetstillsyn av fartyg (Ds K 1981:17).

Inom flyget finns frivilliga sjdlvrapporteringssystem for incidenter
som enligt Goran Steen fungerar vdl och har okat rapporteringsbe-
nidgenheten. Han redovisar de svenska, brittiska och amerikanska
systemen. Rapporterna tas i Storbritannien och USA emot av andra
organ dn dem som i allméinhet utdvar kontroll av verksamheten. Han
konstaterar t.ex. att det i USA och Storbritannien t.o.m. finns
mojlighet att garantera straffrihet.

Goran Steen illustrerade beskrivningen av sikerhetstankandet inom
kirnkraftsindustrin med en incident som intrdffade i juli 1992 vid
Barsebicksverket. Silar sattes igen pa grund av fororeningar i nod-
kylsystemet. SKI stoppade driften vid fem reaktorer under flera
ménader. Reaktorerna fick inte startas pa nytt forrdn de driftsansvariga
visat att driften fyllde sidkerhetskraven.

En redogorelse for siakerhetsfragor pa kdrnkraftens omréade i ovrigt
finns under avsnitt 15.2.2.

5.2 IMO:s expertpanels rapport och beslutade
regeldndringar

Sjosikerhetsdirektorerna i Norge, Finland, Sverige och Danmark
tillsatte i oktober 1994 fyra gemensamma arbetsgrupper for att
utarbeta forslag till dndringar av olika sdkerhetsnormer. Arbets-
grupperna arbetade med stabilitetsfraigor avseende situationer dar
vatten triangt in pa bildick och det vattentita utrymmet under detta
dick har skadats, bogportskonstruktioner, dimensionering av lasnings-
anordningar, handhavande och 6vervakning av dessa anordningar,
evakueringsfragor samt livraddningsutrustning.

IMO:s sjosdkerhetskommitté (MSC) tillsatte i december 1994 en
expertpanel for att forbereda andringar i SOLAS m.fl. konventioner.



SOU 1996:182 Utveckling efter Estonia 79

[ panelen ingick 21 oberoende experter som kom fran storre sjofarts-
nationer.

Uppgiften for expertpanelen var att gora en grundlig dversyn av
sdkerhetsfrdgor for roro-passagerarfartyg. Sikerhetsatgirder skulle
utvecklas for olika tidnkbara incidenter for att begrinsa den samlade
risken for sdana fartyg. Darvid skulle beaktas att dven forhillandevis
osannolika incidenter kan fa oacceptabla foljder.

Den grundliggande konstruktionen av roro-fartyg, principer for
handhavande av fartygen och krav pa4 tillsyn éver dem skulle ses over.
Riskabla situationer som kan uppstd under fartygets tid i drift och
darmed forbundna tidnkbara konsekvenser for sikerhetsfrigor skulle
identifieras. Darefter skulle anges vilka konsekvenser som bedomdes
som oacceptabla eller behdvde begrinsas. Utifran detta skulle avgoras
i vad min nuvarande krav var fullstindiga och effektiva och vilka
atgarder som behovdes pa omraden som inte reglerats. Arbetet skulle
bedrivas med beaktande av tillgidnglig erfarenhet avseende konstruk-
tions- och handhavandefragor, forskningsresultat samt de studier och
modelltester som kunde tillkomma.

De nordiska landernas arbetsgrupper tillstillde expertpanelen sina
rapporter som gemensamma forslag frin de nordiska linderna.

Rapporten om bogportskonstruktioner tillstilldes dven klassifice-
ringssillskapens gemensamma organisation, IACS, vars nya regler i
dessa fragor avsags trida i kraft under 1995. Nodvindiga forindringar
skulle vara genomforda pid de fartyg som ar aktuella senast vid
utgangen av juni 1996.

Ett gemensamt nordvisteuropeiskt forskningsprojekt avseende
konstruktion av framtida roro-fartyg startades under véiren 1995.
Projektet beskrivs ndrmare i avsnitt 15.1.4 och en redovisning
lamnades i juni 1996.

Expertpanelens ursprungliga rapport framlades i mars och april
1995. Den byggde i allt visentligt pA vad de nordiska linderna
foreslagit.

Forslagen togs upp vid en diplomatkonferens i MSC i juni 1995.
Eftersom delade meningar forekom bl.a. om foreslagna nya regler for
lackstabilitet hinskots forslagen i stor utstriackning till en diplomat-
konferens inom IMO i november 1995. Frigor om stabilitet som
utvecklas i det foljande hinskots till vidare forhandlingar, som ledde
fram till ett regionalt avtal i februari 1996 vid den s.k. Stockholms-
konferensen.

Expertpanelens forslag inneholl forandringar av SOLAS m.fl. kon-
ventioner pa ett trettiotal punkter. Efter en redovisning av expert-
panelens utgédngspunkter refereras enskilda frigekomplex hir huvud-
sakligen i den mén de innebir forandringar for roro-passagerarfirjor.
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I de senare redogorelserna for enskilda fragekomplex aterges dels
vissa allmdnna resonemang som expertpanelen utvecklade, dels
fordndringar som foranleddes av forslagen. Ndr en fordndring av en
regel beskrivs avses de dndringar som beslutades. I den man skillnader
forekom mellan forslag och beslut anges detta sdrskilt. Nagon ndrmare
atskillnad mellan diplomatkonferensernas beslut i MSC i juni eller
november 1995 gors inte.

5.2.1 Expertpanelens utgdngspunkter

Forslagen utgick fran en bakgrund dar utvecklingen mot dagens stora
passagerarfirjor beskrivs.

Roro-fartyg borjade byggas under slutet av 1800-talet for att
jarnvagsvagnar skulle kunna lastas och lossas pé ett smidigt satt. Det
genomgéende jirnvagsdicket utgjorde samtidigt i regel viaderdack
(dvs. ett dick som dr oppet for vader och vind). Fartygen hade alltsd
samma motstandskraft mot vatten pa roro-dack som vilket annat fartyg
som helst. Utvecklingen fran 1950-talet och framat med okad
anvindning av personbilar och lastbilar ledde till férandringar med
bildick som var latt atkomliga for pafart och avfart. Firjorna
utrustades samtidigt med omfattande anordningar fOr passagerarnas
bekvamlighet under resan. Utvecklingen ledde fram till stora bilddck
med utbredning Over fartygens hela lingd och bredd. Samtidigt
byggdes moderna firjor med hoga Overbyggnader i flera dick.
Fartygens konstruktion gjorde det litt for besdttning och passagerare
att forbise att fartygen i grunden ar fartyg med vaderdick (bildédcket)
och skall handhas som sddana.

Bildicken pd moderna fartyg konstrueras néstan uteslutande utan
lansportar vilket gor det mojligt att rakna med fartygets 6verbyggnad
vid beridkning av minsta mojliga fribord och av intaktstabilitet.
Dirigenom kunde fartygens fribord minskas och djupgéendet okas.

Roro-fartyg utgor en oundginglig del av ménga lidnders trans-
portsystem. De dr ocksa ett miljovinligt transportslag med begrinsade
miljoutslidpp. Det var darfor inte ndgon overraskning att de tragiska
olyckshindelser som foranlett att panelen tillkallats inte samtidigt lett
till att sjilva huvudidén bakom roro-fartyg skulle dverges. En huvud-
uppgift var att foresla sidana dndringar i frdga om konstruktion,
utrustning och handhavande som kunde leda till att aterstdlla det
allminna fortroendet for transport till sjoss av passagerare och last.

Expertpanelen betonade ocksa att regelandringar inte i sig sjilva
leder till forbittringar, utan att medlemslanderna och sjofartsnaringen
har ett ansvar for att en sdkerhetskultur skapas. Alltfor detaljerade och
sofistikerade regler har ibland fatt till effekt att en "efterlevandekultur”
(compliance culture) skapas, dvs. ett synsitt dir man inte stravar efter
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hogsta mojliga sdkerhet utan i stillet bygger fartyg som precis
uppfyller kraven. Inom IMO borde man dirfor for framtiden 6verviga
att ge skeppsbyggare, dgare och aktorer ansvar for sikerheten som
helhet, inte bara som uppfyllande av relevanta regler.

5.2.2  Stabilitet

Expertpanelen konstaterade att det farligaste problemet for ett roro-
fartyg med ett inneslutet roro-dick ir effekten av fritt vatten som
samlas pd det dicket. De nuvarande kraven for intaktstabilitet
bedomde panelen som tillrickliga, forutsatt att fritt vatten inte
forekommer pé roro-dick. Lickstabilitetskraven behovde emellertid
utvidgas for att beakta skadetillfillen da den signifikanta vaghojden
overstiger 1,5 meter.

Andra i praktiken relevanta frigor var att nuvarande dréneringssys-
tem inte anses ha tillricklig kapacitet for att drinera det vatten som
genom skadan kan trénga in pa dick och att den aktuella sjégangen i
vissa farvatten i praktiken paverkar fartygs formaga att overleva efter
en skada.

Expertpanelen fann inte nagot slutligt svar pa frigan om nuvarande
antaganden om momenten vattenfyllning av samtliga skadade ut-
rymmen verkligen ar riktigt for dagens roro-fartyg. Antagandena ir
en forutsittning for att undvika osymmetrisk fyllning. Om emellertid
ett fartygs indelning i avdelningar under roro-dicket kan antas ge
upphov till problem bor de nationella sjofartsmyndigheterna ta hinsyn
till detta ndr de bedomer fartygens stabilitet. Expertpanelen har inte
heller inom den tid som statt till forfogande kunnat bedoma i vilken
utstrackning dynamiska effekter kan tas i beaktande direkt, i stillet for
att som nu beaktas endast indirekt.

Fran de nu angivna utgingspunkterna utvecklade expertpanelen
tilliggsregler om vilka vattenméngder fartyg skall klara av. I sin
slutliga utformning avsdgs 4ndringsforslagen tillimpas pa samtliga ro-
ro-fartyg, existerande fartyg lika val som fartyg som byggs i fram-
tiden. Reglerna betraktas som provisoriska till dess att forskningen
givit underlag for stabilitetskrav enligt en probabilistisk metod.
Expertpanelen dvervigde olika mojligheter till 6vergangstider for att
de foreslagna kraven skulle uppfyllas. Avgorande blev att ju bittre ett
fartyg uppfyller kraven pa vattentit indelning under skottdick, desto
langre skulle fristen bli for att uppfylla de nya stabilitetskraven. Nagot
samlat tidsintervall angavs inte inom vilket de foreslagna kraven skulle
vara slutligt uppfyllda.

Om vatten trangt in saval pa roro-dick som under det dicket skulle
ett fartyg enligt expertpanelens forslag, vid det minst férmanliga
antagandet om restfribord, dverleva med en genomsnittlig vattenniva
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om 0,5 meter. Om vatten trangt in endast pa roro-dicket pa fartyg
med bogport skulle fartyg enligt expertpanelens forslag overleva en
genomsnittlig vattennivd motsvarande en meter. De nationella
sjofartsmyndigheterna medges ritt att godkidnna lidgre nivder om ett
hogeffektivt draneringssystem installerats eller om fartygets opera-
tionsomrade begrinsats. Draneringsfragor som har att géra med an-
viandning av tvirskeppsskott skall enligt forslaget utredas ytterligare.
P4 samtliga roro-passagerarfartyg skall ventiler frdn spygatt som kan
stingas fran en plats ovanfor det vattentita dick som foreskrivs enligt
lastlinjekonventionen, héllas 6ppna under resa. Manovrering av sddana
ventiler skall antecknas i loggboken.

Diplomatkonferensen godtog inte expertpanelens forslag om tolerans
mot intringande vatten. Enligt konferensens beslut skall i stillet
samtliga roro-passagerarfartyg, existerande fartyg lika vidl som nya
fartyg, uppgraderas till den s.k. SOLAS 90-standarden. Denna innebar
bl.a. att stabilitetsvidden efter skada skall vara minst 15°. Fartygen
skall ocksé enligt SOLAS 90-standarden klara ett kringande moment
motsvarande utsittning av livbatar, ett visst vindtryck eller att alla
passagerare samlas pd en sida, vilket moment som &r Kkraftigast.
Anpassningen till denna standard skulle ske under tiden den 1 oktober
1998 - den 1 oktober 2005 med utgangspunkt fran i vilken utstrack-
ning ett aktuellt fartyg uppfyller krav pd indelning av vattentdta
sektioner under dick. De fartyg som uppfyller de kraven i storst ut-
strackning skall anpassas sist.

For roro-fartyg som tillats medfora mer dn 250 passagerare foreslog
expertpanelen dessutom en ytterligare skirpning genom att stabiliteten
skulle bestd oavsett var i fartygets lingdriktning som skadan var
beligen, dvs. att antalet passagerare skulle begrinsas pa fartyg som
overlever vattenfyllning av endast en sektion under skottdick (s.k.
enavdelnings- eller enkompartmentsfartyg). Diplomatkonferensen
indrade forslaget betriffande en begransning for anvidndning av
enavdelningsfartyg i passagerartrafik. Samtliga existerande enavdel-
ningsfartyg skall sinka det maximala antalet personer ombord till 400
under en genomférandeperiod fran ar 1998 till 4r 2010. Nya fartyg
byggda efter den 1 juli 1997 som avses medfora mer dn 400 personer
skall vara tvakompartmentsfartyg.

Diplomatkonferensen angav i en resolution att medlemslanderna
bilateralt eller multilateralt far triffa avtal om sirskilda lickstabilitets-
regler for roro-passagerarfartyg i regelbunden, schemalagd trafik
mellan bestimda hamnar i de avtalsslutande linderna. Kraven enligt
siddana avtal borde inte oOverstiga vad som angavs i bilagor till
resolutionen, som i huvudsak byggde vidare pa expertpanelens forslag
och pa forslag till standarder for modellforsok. De stater som avser att
sluta avtal skulle underritta IMO:s generalsekreterare. Intresserade
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stater skulle beredas tillfalle att delta i forhandlingarna. Avtal skulle
trdda i kraft forst tolv manader efter anmailan till generalsekreteraren,
som i sin tur underrittar medlemsstaterna inom IMO.

Stockholmskonferensen

Under vintern 1995-96 fordes omfattande forhandlingar mellan
representanter for ett 25-tal storre sjofartsnationer. Representanter for
IMO och for EU foljde forhandlingarna. Ryska federationen deltog
dock inte. Vid en konferens i Stockholm den 27-28 februari 1996
antogs en avtalstext om stabilitetsregler som i visentliga delar bygger
vidare pd expertpanelens forslag till lickstabilitetsregler.

Expertpanelen hade foreslagit att en konstant (dvs. oberoende av
fartygets kréngning) vattenméngd skulle antas ha samlats p4 ett skadat
fartygs roro-dick. Féljden blir att hojdskillnaden mellan havsytan och
vattnet pd bilddck Okar ju storre kringningsvinkeln blir. Detta har
ifragasatts eftersom vagornas formaga att "trycka" upp vatten pa
bilddck inte dr beroende av kringningsvinkeln. Enligt Stockholmsavta-
let skall det antas att vattenh6jden (dvs. skillnaden mellan vattenytan
inuti och utanfor fartyget) dr konstant. Vattenvolymen kommer att
variera med kriangningsvinkeln.

Om den nationella sjofartsmyndigheten genom modellforsok ar
Overtygad om att ett fartyg inte riskerar att forlisa vid en skada under
narmare angivna antaganden om signifikanta vaghdjder kan undantag
medges frdn Stockholmsavtalets krav. Fartygets operationsomrade eller
operationstid kan begrinsas. Normala antaganden om signifikanta
vaghdjder i Nordsjon och i Ostersjon anges i en bilaga till avtalet,
liksom de forut angivits i diplomatkonferensens resolution. Modellfor-
soken regleras ndrmare i friga om hur modellen skall konstrueras for
att sa langt som majligt efterlikna verkliga férhallanden, hur den skall
utsdttas for instrommande vatten, vilken realtid den skall overleva,
vilket antal forsok som skall utfalla gynnsamt och vilken slagsida som
kan accepteras for att ett forsok skall betraktas som framgangsrikt.

[ avtalet tar sig de avtalsslutande parterna att sorja for att fartyg
som tillhor linder som inte r parter inte skall ges en mer férmanlig
behandling (no more favourable treatment) in fartyg som for de
avtalsslutande parternas flaggor. Avtalet trader i kraft vid det senare
av tva angivna datum, ett ar efter notifikation till IMO:s generalsekre-
terare eller vid den tidpunkt d4 minst fem stater blivit parter.

Notifikation skedde den 1 april 1996. T.o.m. oktober 1996 har
Storbritannien, Irland, Danmark, Finland, Sverige, Tyskland och
Norge anslutit sig till avtalet.



84  Utveckling efter Estonia SOU 1996:182

5.2.3  En andra forsvarslinje

En andra forsvarslinje innebiér bl.a. att ett roro-passagerarfartyg skall
kunna 6verleva en skada som leder till instromning av vatten pa roro-
déck.

Pa ett fartyg som har en lang forlig dverbyggnad, skall kollisions-
skottet forlingas vadertitt till dacket omedelbart dver skottdécket.
Forlingningen skall byggas sa att den inte kan skadas om bogporten
skadas eller lossnar. Den behover inte vara en direkt fortsttning av
kollisionsskottet, men skall vara placerad innanfor avstandet mellan en
frimre linje och en aktre linje som berdknas baserat pd fartygets
langd.

P4 existerande fartyg byggda fore den 1 juli 1997 kan en lutande
ramp ingé som en del av kollisionsskottets forlingning. Den del av
rampen som ligger hogre dn 2,3 meter ovanfor skottddcket far stréacka
sig hogst en meter framfor den frimre begrdnsningslinje som niamnts
i foregaende stycke. Det kan forekomma att en existerande ramp inte
kan accepteras som en forlangning av kollisionsskottet och att rampen
utesluter att man bygger en forlingning mellan begransningslinjerna.
Forlangningen far da placeras akter om den aktre begransningen, dock
hogst pa det avstind som behovs for att forlingningen skall kunna
oppnas forover utan att skadas av rampen.

Pi nya fartyg skall direkta forbindelser med utrymmen under
skottdick endast fa finnas fran dicket ovanfor skottdacket. Vatten pa
skottdicket kan di inte tringa vidare till utrymmen lidngst ner i
fartyget. For existerande fartyg genomfdrs en regelidndring som
innebir att dorrar fran skottdack skall vara vidertdta, hdllas stingda
under gang och vara indikerade till bryggan.

Ar 1992 infordes krav att passagerarfartyg byggda efter den 1
februari 1992 skall ha vattentdta dorrar som ar fjarrmanovrerade.
Dorrarna skall kunna stingas mot vattentryck vid 15° krangning och
vara indikerade till bryggan. Dorrar som inte uppfyller dessa krav far
inte vara 6ppna till sjoss. Tiderna da dorrarna 6ppnas och stéings skall
antecknas i loggboken.

Berikning av aktuell lastkondition blev obligatorisk for saval ex-
isterande som nya roro-firjor efter forlisningen med Herald of Free
Enterprise. Denna regel fortydligas sa att det framgar att en detaljerad
berikning skall goras och inte endast ett overslag.

5.2.4 Brandsidkerhet

Expertpanelen noterade att ett stort antal dndringar nyligen har
genomforts, och fann dérfor ingen anledning att foresld ytterligare
dndringar. Dock ansg panelen att risken for att en lokal brand, som
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uppstér i ett sdrskilt brandkansligt omrade, utvecklas till en storre
brand inte r tillrackligt beaktad i nuvarande regler. I sidana omraden
borde sirskilda automatiska bekampningssystem installeras. Diplomat-
konferensen antog en resolution med uppmaningar att infora de
aktuella systemen i avvaktan pa att nya regler infors.

5.2.5 Konstruktionsfragor

Ventilations- och luftrér som gar genom roro-dicket medfor en risk
for att vatten strommar tillbaka nar ett skadat fartyg kringer efter
osymmetrisk fyllning av ligre beldgna utrymmen. De frigor som hér
hit regleras i forsta hand i lastlinjekonventionen. Expertpanelen
foreslog emellertid dndringar i SOLAS eftersom den konventionen har
en enklare procedur for dndringar som inte forutsitter att ett antal
stater aktivt stoder dndringen.

Ventilationstrummor som penetrerar skottdick skall kunna motsta
det vattentryck som kan uppstd i dem vid den hogsta tillitna kring-
ningsvinkeln under olika stadier av vattenfyllning. Dir penetreringen
av skottddcket till ndgon del finns pa bildéick skall trummorna kunna
motsté det tryck som orsakas av eventuell vattenrorelse pa bildick. Pa
nya fartyg byggda efter den 1 juli 1997 skall avluftningsrér som
mynnar ut innanfor en dverbyggnad vara placerade minst en meter
ovanfor vattenlinjen vid det storsta av antingen 15° kriingning eller den
hogsta kringningsvinkel som uppstar under olika stadier av vatten-
fyllning. Alternativt far avluftningsror fran andra tankar én oljetankar
mynna ut pd overbyggnadens sida.

Pa existerande fartyg byggda fore den 1 juli 1997 skall alla
nedgangar till utrymmen under roro-déck goras vidertita och det skall
indikeras till bryggan om de 4r 6ppna eller stingda. Nedgingarna skall
stdngas innan fartyget lamnar kaj, och far som huvudregel inte 6ppnas
forrdn fartyget pa nytt ligger vid kaj. P& nya fartyg byggda efter den
I juli 1997 skall alla 6ppningar till utrymmen under roro-dick vara
placerade minst 2,5 m Sver det dicket. Oppningar eller ramper pa
lagre niva skall vara larmade och indikerade p4 bryggan. Oppningar
skall vara vattentita och ramper skall vara vidertita. Savil 6ppningar
som ramper skall vara stingda under resa.

De nya krav pa styrka for dorrar i skrovet som klassificeringssall-
skapens organisation IACS stillt upp bedémde expertpanelen som
tillfredsstéllande.

5.2.6  Operationella fragor

Expertpanelen noterade att /SM-koden kommer att vara obligatorisk
for passagerarfartyg fran den 1 juli 1998. Den tid som &terstod dit
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bedomdes vara alltfor kort for att man skall kunna besluta om ett
tidigare datum. Expertpanelen erinrade om att en rekommendation om
paskyndat ikrafttrddande redan tidigare hade gjorts. Samtidigt
markerade man att en &dndamadlsenlig tillimpning av ISM-koden
forutsatter rimlig tid for forberedelser. En mindre dndring foreslogs
dock for att klargora att det dr varje enskild operatdrs ansvar att
utarbeta checklistor som gar att tillimpa pa det enskilda fartyget.
Diplomatkonferensen i juni 1995 ansag att dndringar i ISM-koden inte
kunde goras innan koden tritt i kraft internationellt ar 1998. Andrings-
forslaget uppskots och distribuerades till medlemsstaterna i form av ett
cirkuldr.

Expertpanelen sammanstallde utforliga utkast till riktlinjer for
passagerarinformation och for beslutsstod i krissituationer till
befilhavare. Ett siddant stodsystem blir obligatoriskt for alla passage-
rarfartyg.

En uttrycklig regel infors i SOLAS som innebér att befdlhavaren
inte skall fa paverkas eller begriansas av dgare, operator eller ndgon
annan person i sina beslut for ett sikert framforande av fartyget.

Alla tvdr- och lingsgdende skott som skall innesluta eventuellt
ackumulerat vatten pa roro-ddck skall vara sdkrade pd plats innan
fartyget lamnar kaj och skall forbli sakrade till dess fartyget nar nista
kaj. Undantag kan medges for nddvandig passage under gang.

Passagerares tilltrade till roro-ddcket under géng innebér att risker
forstarks i samband med briander. Sadant tilltrdde forbjuds nu for de
fall inte befalhavaren uttryckligen tillater undantag.

Ett gemensamt arbetssprak skall enligt nya regler i SOLAS och i
STCW-konventionen faststillas for varje passagerarfartyg. Varje
besittningsman skall kunna forstd och i féorekommande fall ge order
och rapportera tillbaka pa det spraket. Arbetsspraket skall dndras nér
forhillandena foranleder det. Om det ror sig om ett annat sprdk dn
flaggstatens officiella sprak skall all information som anslas innehélla
en Oversattning till arbetsspraket.

Medlemsstaterna uppmanades i resolutioner att infora gemensamt
arbetssprak och dokumentation av operationella begrdnsningar pa sina
fartyg oberoende av om de gar i nationell eller internationell fart.

Ytterligare ett antal dndringar genomfors i SOLAS.

Olika operationella begransningar i anvandningen av ett fartyg har
ibland dokumenterats bristfélligt. Alla sddana dndringar skall samlas
i en manual som skall vara tillgianglig for befilhavaren och som féljer
fartyget under hela dess livslingd. Dokumentet skall hallas uppdaterat.
Om dokumentet inte ir avfattat pa engelska eller franska skall det
finnas oversatt till ndgot av de tva spréken.

Alla yttre 6ppningar (bogport, akterport m.fl.) skall ha indikering
till bryggan. Den skall visa om Oppningen dr stangd och Iast eller inte.
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Den skall ge larm om nagon port Oppnas eller lis lises upp. En
omstdllare pd bryggan skall kunna stillas i sj6- respektive hamnlige.
Larm skall utlésas om nigon Oppning inte ar riktigt stingd eller lst.
Indikeringssystemet skall ha egen stromforsorjning. TV-6vervakning
och lickageindikering skall finnas vid alla skrovoppningar och skall
kunna avldsas sévil fran bryggan som frin maskinkontrollrummet.
Kontinuerlig patrullering eller TV-6vervakning skall ske av roro-ut-
rymmen. Instruktioner for mandvrering, stingning och ldsning av
samtliga skrovdorrar skall finnas ombord.

5.2.7 Lastsdkring

Expertpanelen uppmanade med eftertryck IMO att i samarbete med
motsvarande organisation for vigtransporter utarbeta gemensamma
10sningar for att sikerstélla att last sidkras dven inuti lastbdrare. En
lastsakringsmanual kommer att bli obligatorisk dven internationellt
under 1997. En regelandring genomfors sé att det blir obligatoriskt att
avsluta lastsékring i enlighet med manualen innan ett fartyg limnar
kaj. I en resolution ldmnade diplomatkonferensen rekommendationer
om faststdllande av styrkekrav for sikring av av lastenheter, varvid
bl.a. fartygsrorelser, kringningsvinklar efter skada och vattenfyllning
skulle beaktas.

5.2.8 Kommunikationsfragor

I friga om kommunikation utanfér det egna fartyget framholl
expertpanelen att det dr nodvéndigt att ansvarsfordelningen ar helt
klar. P4 monstringslistan borde en person anges som ansvarig for
radiokommunikation i nddsituationer. Den personen skulle undantas
fran andra uppgifter i sidana lagen. Information utét i nodlédgen skulle
kunna aktiveras genom att man trycker pa en enda knapp eller pa
knappar samlade pd samma panel vid mandverplatsen. Diplomatkon-
ferensen beslot att de foreslagna dndringarna skulle genomforas.

Om EPIRB (Emergency Position-Indicating Radio Beacon) anvinds
som andrasystem for att aktivera nodsignaler och den inte ar fjarrkon-
trollerad ar det enligt expertpanelen tillrickligt att en extra EPIRB
installeras pa bryggan. Indikeringsutrustning bor ocksa ge uppgift om
mottagna nddmeddelanden och specificera vilken typ av siandnings-
utrustning som anvants.

Forutsatt att de nu angivna dndringarna genomfors ansag expert-
panelen att det inte fanns anledning att infora krav pé regelbunden
kontakt med en kuststation.

En "svart 1d4da" borde enligt expertpanelen ocksd inforas som
obligatorisk utrustning for att sikerstéilla information vid olycksutred-
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ningar. Lagringskapaciteten skulle uppgd till minst 24 timmar.
Diplomatkonferensen avslog forslaget, men antog en resolution dir
MSC uppmanas att utveckla operationella krav och utférandekrav.
Medlemsldnderna uppmanades att anvdnda sadan utrustning pa prov.
Likasa forkastade diplomatkonferensen forslag om transponder- eller
transceiversystem for bestimmande av fartygspositioner. Aven i den
frdgan angavs i en resolution rekommendationer om utveckling av
utforande- m.fl. krav. Lampliga radiofrekvenser borde goras till-

gingliga.
5.2.9 Livriddning

Enligt expertpanelen hade livraddningsutrustning som regel kommit till
anvindning pé ett dandamalsenligt sitt. Ett undantag var emellertid
sddana olyckor som utvecklas mycket snabbt. I siddana fall kan
passagerare sillan fa personlig hjdlp av besittningen, utan utrustningen
maste vara sddan att var och en kan anvénda den.

Expertpanelen framholl sarskilt att den nuvarande utgdngspunkten
att livraddningsutrustning skall kunna anvindas eller tas i ansprak
inom 30 minuter endast giller nidr man skall typgodkdnna utrustning.
Den kan inte vara en garanti att ett fartyg under vilka forhallanden
som helst skall overleva sd linge. Stabilitetsregler syftar till att sékra
fartygets overlevnad under viss tid vid sddana skador som med nigon
sannolikhet kan véantas intraffa.

Diplomatkonferensen beslot foljande dndringar i regelverket.

Alla ombordvarande personer skall riknas fore avgang. Information
om personer med sarskilda hjilpbehov eller handikappade skall limnas
till befilhavaren fore avgang. Passagerarlistor med uppgift om namn,
kon och aldersniva (vuxen, barn eller spddbarn) skall frén den 1
januari 1999 som huvudregel upprittas fore avgang och vara till-
gingliga for sjordddningstjénsten.

Alla livflottar skall antingen vara sjélvratande eller dubbelsidiga.

Samtliga roro-passagerarfartyg skall bland rdddningsbétar ha
atminstone en s.k. snabbgéende rdddningsbat (fast rescue boat). Denna
skall kunna sj6sittas och anvindas under alla vaderforhallanden. Varje
snabbgdende riddningsbat skall ha minst tvd utbildade och Ovade
besittningar.

Varje roro-passagerarfartyg skall ha utrustning for att kunna ridda
overlevande fran vattnet eller fran livraddningsfarkoster.

Livvastar skall finnas i tillrackligt antal vid samlingsstationerna. De
skall vara forsedda med belysning. ,

I friga om inforande av de nya bestimmelserna angéende livradd-
ningsfarkoster giller foljande (nagot forenklat). Nya fartyg byggda
fr.o.m. den 1 juli 1998 skall uppfylla de nya kraven fullt ut. Vissa
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begridnsningar i sak och nagot lingre genomférandetider giller for
existerande fartyg. Fartyg byggda fore den 1 juli 1998 skall uppfylla
krav for livflottar, snabba riaddningsbatar och utrustning for om-
bordtagning fran vattnet eller fran livraddningsfarkoster vid den forsta
periodiska besiktningen efter den 1 juli 2000. Fartyg byggda fore den
1 juli 1986 skall vid den forsta periodiska besiktningen efter den 1 juli
2000 anvinda sérskilda system, t.ex. slides, for embarkering pa
livflottar. Alternativt skall den sistnamnda gruppen av fartyg uppfylla
vissa ndrmare angivna tekniska krav for sjosittningsanordningar av
livflottar.

Diplomatkonferensen avslog ett forslag om radiosindare for
livflottar. MSC anmodades i en resolution att skyndsamt utveckla
operationella och utforandekrav for lokaliseringssindare med lag
uteffekt for livflottar samt regler for utrustning av livflottar pa roro-
passagerarfartyg med sddana. IMO anmodades att tillsammans med
ITU (Internationella Teleunionen) ge storsta prioritet at utvecklingen
av tekniska krav for lokaliseringssandare med lag uteffekt for livflottar
samt sdkerstilla att lampliga radiofrekvenser gors tillgingliga.

Alla roro-passagerarfartyg skall ha en sérskilt arrangerad helikopter-
vinschplats. De nya fartyg som byggs efter den 1 januari 1999 och ir
langre dn 130 m skall ha en godkand helikopterlandningsplats.

5.2.10 Anordningar for evakuering

Pa alla passagerarfartyg skall finnas ett hogtalarsystem ombord utdver
det som redan finns foreskrivet. Systemet skall simultant sivil fran
bryggan som fran andra lampliga platser kunna sinda meddelanden till
alla utrymmen dar besittning eller passagerare normalt uppehaller sig
och till samlingsstationer. Systemet skall vara skyddat mot obehorig
anvindning. Ljudnivan skall kunna 6verrdsta den beriknade bullerni-
van i olika utrymmen. En sarskild funktion skall mojliggora sindning
av nodmeddelanden dven om enskilda hogtalare har stingts av,
volymen har sinkts eller om systemet anvinds for andra dndamal. P4
fartyg byggda efter den 1 juli 1997 skall hogtalarsystemet ha minst tva
separata kretsar och ha tvd separata forstirkare. Systemet skall
uppfylla IMO:s nirmare rekommendationer.

P& roro-passagerarfartyg som byggs efter den 1 juli 1997 skall
systemet med utrymningsvdgar analyseras redan péd ritningsstadiet.
Evakueringssystemet skall vara ritt dimensionerat for att kunna
fungera i alla tankta nodsituationer. Diplomatkonferensen noterade ett
forslag att den maximala tiden for evakuering av roro-passagerarfartyg
foreslagits vara 60 minuter, och uppmanade MSC att Gverviga fragan
narmare. (Uppgiften om 60 minuter bor héar jamforas med att regler
for livrdddning hittills har forutsatt att evakuering skall kunna ske
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inom 30 minuter frdn det att samling skett vid embarkerings- eller
samlingsstationer. Den nya tidsgrians som forts pa tal avser tiden fran
det att allmént larm ges.)

P4 sadana nya roro-passagerarfartyg giller ocksd att nedre halv-
metern av alla skott skall vara forstarkta sa att man kan ga pd dem om
fartyget far slagsida. Medlemsstaterna uppmanas se till att dven dldre
fartyg som genomgar ombyggnader skall uppfylla den standarden. Ut-
rymningsvagar fran hytter till trapphus skall vara sd direkta som
mojligt med minsta mojliga riktningsandringar. Man skall inte behova
gé fran ena sidan till den andra vid en utrymning. Inte heller skall
man behova gé uppét eller nerat mer dn tva dack for att komma till en
samlingsstation eller ett dppet déck.

Uttrycket "monstringsstation" har ansetts svart att forstd for
passagerare och skall generellt bytas ut mot "samlingsstation".

Ett stort antal dndringar giller for alla roro-passagerarfartyg. For
existerande fartyg skall kraven vara uppfyllda vid en forsta periodiska
besiktningen efter den 1 juli 1997.

Ledstidnger skall finnas i alla korridorer som utgdr utrymnings-
vigar. Stanger och handtag skall uppfylla vissa styrkekrav. All 16s
inredning, inklusive mattor men exklusive bord och stolar, skall vara
sakrad pa plats. Inga hinder (t.ex. stdd- eller tvittvagnar) far finnas
lings utrymningsvigar under gang.

Utrymningsvagar till samlingsstationer skall finnas fran alla platser
dar personer normalt uppehéller sig. De skall vara s& direkta som
mojligt samt markerade med symboler enligt IMO:s rekommendatio-
ner. Dar det dr mojligt skall alla 6ppningar till 0ppna dédcksytor kunna
anvdandas som nodutgangar.

Alla dick skall markas, numreras och bendimnas med nummer dven
om de har andra namn. Enkla ritningar pa insidan av hyttdorrar och
i offentliga utrymmen skall visa den snabbaste utrymningsvigen.
Ritningarna skall vara ritt orienterade i fartygets langdriktning.

Hyttdorrar skall alltid kunna Oppnas inifrdn utan nyckel. Dorrar
lings utrymningsvagar skall alltid kunna 6ppnas utan nyckel i den
riktning utrymningen sker.

Expertpanelen nimnde ocksa fragor som ar vasentliga i den fortsatta
utvecklingen. Man rekommenderade att IMO tar initiativ till att
utarbeta system for vigledning av passagerare vid nddsituationer.
Sédana system skulle kunna innehdlla att de beséttningsmedlemmar
som skall vigleda passagerare i nodsituationer skall kunna tala
engelska eller tala de sprak som forekommer i de stater fartyget
anloper. Vidare forordade panelen att krav och testmetoder for
livfarkoster utvecklas och att IMO:s standard for skyltning ses over
och anpassas till ISO-standarder. Vidare borde en realistisk evakue-
ringsovning genomforas for att ge en uppfattning om vilken tid som
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behovs for sidker evakuering. Fordelar och nackdelar med skyddsmas-
ker for passagerare borde ses over.

5.2.11 Réaddningstjanst

Vi har tidigare anslutit oss till vad sjoarbetsmarknadens parter
anfort om att raddningstjansten bor utredas senare. Den foljande
korta sammanfattningen ar dirfor avsedd endast som en allmin
oversikt.

Expertpanelen konstaterade att en allmén 6versyn inom IMO av
SAR-konventionen (Search and Rescue) ir nodvindig.

Endast ett mindre antal flygfarkoster som ar avsedda for sjoridd-
ning har kommunikationsutrustning som téicker de frekvenser som
anvinds inom sjofarten. Luftfartsvasendets organisation, ICAO, har
stéllt sig avvisande till att 4dndra sina regler harvidlag. Diplomat-
konferensen beslét att alla passagerarfartyg utrustas si att de kan
kommunicera med luftfarkoster som deltar i sjoraddningsoperatio-
ner.

Alla passagerarfartyg pa fasta rutter skall ha en insatsplan for
nddsituationer utarbetad i samarbete med alla berorda sjoraddnings-
tjdnster. Insatsplanerna skall 6vas regelbundet.

Vidare forordades dndringar som innebir att en befilhavare som
uppfattar ett nddmeddelande ir skyldig att genast med full fart
komma till undséttning. En sadan skyldighet skulle upphéra nir det
stod klart att annan undséttning har limnats. Fartygens manualer for
riddningstjdnst borde utvidgas for att innehalla vigledning for
kommunikation i nédsituationer och vid riaddningsoperationer.
Diplomatkonferensen beslot att utvidga mojligheterna for sjoradd-
ningstjénsterna att uppmana fartyg att delta i sjériddningsinsatser sa
att mojligheterna blir de samma som for befilhavare. MSC och
medlemsstaterna uppmanades i en resolution att utarbeta procedurer
for de fall dar befilhavare finner sig vara forhindrade att inleda en
raddningsaktion.

Det bedomdes finnas anledning att faststidlla minimikrav for land-
baserade  kommunikationsresurser.  Sjoriddningsenheter  har
konstaterat betydande svarigheter att identifiera farkoster med
raddade personer, och sérskilt att skilja mellan farkoster som ir pa
vdg att fa undsittning och andra farkoster. Stora brister finns vad
giller insamling och bearbetning av information om riddnings-
operationer.
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5.2.12 Utbildningsfragor

STCW-konventionen har varit foremal for en omfattande revision,
som fortfarande pagick nir expertpanelen lade fram sina fOrslag.
Expertpanelen ansag att preciseringar borde goras i frdga om
utbildning for besattningsmedlemmar pé roro-passagerarfartyg, sarskilt
for vissa befattningshavare sdsom besattningsmin pa snabbgéende
raddningsbatar och for dem som har vissa sérskilt kravande uppgifter
som brandbekdmpning, hantering av folkmassor (crowd management),
lastnings- och lossningshantering, stabilitetsfrdgor och ledande
funktioner vid ledning i krissituationer. Forhallandena skiftar dock sa
mycket mellan olika fartyg att utbildningen och certifieringen borde
avse specifika fartyg. Sjofartsadministrationerna skulle dock ha kvar
en mojlighet att utfarda certifikat som géller for en och samma person
pé flera fartyg.

Expertpanelen noterade att alkohol- och drogmissbruk utgor
allvarliga sikerhetsrisker, sarskilt i nodsituationer. Det reviderade
textavsnitt i STCW-konventionen som hade tagits fram beddmde
panelen som dndamalsenligt, men tillade att de foreslagna reglerna
borde foras over till vad som numera ar STCW-kodens avsnitt A, dvs.
utgora obligatoriska regler for alla fartyg och inte endast rekommenda-
tioner.

5.2.13 Fartygsinspektioner

Expertpanelen noterade pagaende arbete inom klassificeringsséllska-
pens organisation IACS for att faststdlla checklistor och anvisningar
for inspektion av Oppningar i skrovet, dven innerdérrar. Utdver den
obligatoriska arliga besiktningen av roro-passagerarfartyg borde det
dlaggas flaggstater att genomféra minst en ytterligare inspektion
arligen med sirskild inriktning pa operationella frigor. En kon-
ventionsandring pa den punkten forutsitter aktivt samtycke fran ett
visst antal linder. Detta bedomdes inte mgjligt att uppnd inom
overskadlig tid. Expertpanelen foreslog dirfor ett utkast till en
resolution. I forslaget uppmanas flaggstater dven att vidta atgirder for
att sikerstilla rapportering om skador pa skrovoppningar eller pa
skrovet i ovrigt. Resolutionen antogs. IMO:s kommitte for frigor om
implementering av 4ndrade regler (Flag State Implementation
Committee, FSI) kommer att arbeta vidare med fragorna.
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5.3  Rapport till Storbritanniens underhus
angaende firjesdkerhet m.m.

I juli 1995 offentliggjorde underhuset i Storbritanniens parlament en
rapport frdn kammarens transportkommitté. Den innehaller en samlad
oversyn oOver sdkerhetsfrigor som ar aktuella i samband med trans-
porter mellan Storbritannien och Frankrike over Engelska kanalen.
Den dr uppdelad i tva avsnitt. Det forsta avsnittet avser tunneln under
Engelska kanalen. Nedan aterges huvuddrag i rapportens andra del om
farjesdkerhet.

5.3.1 Bakgrund

Omkring 140 firjor trafikerade brittiska hamnar. Arligen genomférdes
84 000 resor. Antalet passagerare uppgick till 51 miljoner och antalet
transporterade fordon uppgick till 14 miljoner. Trafiken mellan
Storbritannien och Frankrike utgjorde 71 procent av de samlade trans-
portrorelserna. Roro-firjor dominerade klart.

Den praktiska tillsynen over sjosakerheten ombesorjs av Marine
Safety Agency (ungefir Kommunikationsdepartementets byrd for
sjosdkerhetsfragor, hiarefter MSA).

5.3.2  Stabilitet

Efter katastrofen med Herald of Free Enterprise ir 1987 antog IMO
ar 1988 stabilitetskrav som skulle gilla f6r nya fartyg byggda fr.o.m.
ar 1990. Overgangstiden omfattar tiden fram till 2005. P4 grund av
forskningsresultat som publicerades i Storbritannien ar 1991 arbetade
MSA for att dessa stabilitetskrav skulle utvidgas att omfatta dven
existerande fartyg. Detta forslag fick inte tillracklig majoritet nir det
togs upp 1 MSC ar 1992. I stillet antogs en en ligre standard for
fartyg byggda fore den 29 april 1990 med en 6vergangsperiod t.0.m.
ar 2005. Storbritannien tog darefter initiativ till den nordvésteuropeis-
ka overenskommelsen, vilken tridde i kraft i oktober 1994 och som
innebar att de ursprungliga kraven enligt beslutet dr 1988 skulle gilla
for samtliga fartyg senast ar 2007.

Enligt MSA skulle 6vergangstiden for andringar i SOLAS innebira
att 30 procent av de fartyg som trafikerade brittiska hamnar aldrig
skulle komma att modifieras under sin tid i drift.

Det brittiska Kommunikationsdepartementet offentliggjorde i april
1995 en forteckning over samtliga firjor i trafik pa brittiska hamnar
med uppgift om huruvida de uppfyllde stabilitetskraven enligt
andringar i SOLAS ar 1990 sa som kraven i det ursprungliga forslaget
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varit avsedda att tillimpas. Offentliggorandet gav eko ocksé i svenska
medier. Av de aktuella fartygen uppfyllde 27 kraven medan 62 inte
uppfyllde dem. Kommittén atergav vidare uppgifter fran brittiska
ingenjorsvetenskapsakademin (Royal Academy of Engineering, RAE)
och institutet for skeppsbyggnadsingenjorer (Royal Institute of Naval
Architects, RINA) om effekter av dversvamning av roro-ddck och om
att tre fjardedelar av farjorna i trafik pa brittiska hamnar 16per risk att
snabbt kapsejsa vid sddana handelseforlopp, dir det dr mdjligt att ett
fartyg kan kantra pa omkring 90 sekunder. Det ansdgs ocksa framga
att en slagsida pia 15° mycket snabbt kan uppnis, och att saval
passagerare som besdttning kan vintas reagera sa att en evakuering
vésentligt forsvaras.

Enligt en tolkning formulerad av anhorigforeningen efter for-
lisningen med Herald of Free Enterprise (HFA) visade tillgingliga
brittiska forskningsresultat en risk for allvarliga kollisionsskador vart
femte ar eller en okontrollerad vattenintrangning pd roro-ddck vart
sjunde eller attonde ar. Bdda de tdnkbara forloppen angavs bli
katastrofala med omkomna motsvarande 90 procent av personer
ombord.

RINA angav sex metoder att forbéttra stabiliteten, déribland ldngs-
giende eller tviargdende skott pd rorodick och anvdndning av
sponsorer. HFA uppskattade kostnaden for erforderliga atgérder till 90
miljoner pund for existerande fartyg. Enligt RAE skulle detta medfora
en prishojning med ett pund per biljett i farjetrafiken mellan Storbri-
tannien och Frankrike.

5.3.3  Livriaddning

Personer ombord pa firjor som byggts ar 1986 och senare skall kunna
evakueras torrskodda. Kraven var uppfyllda betriffande 45 av 49
brittiskregistrerade farjor. Vidare noterades tvivel i friga om att det
skulle gé att evakuera en firja pd 30 minuter, vilket forutsitts enligt
SOLAS 90. Nagon forskning i den fragan hade inte utforts under de
senaste 15 aren. Inte heller hade nagon praktisk dvning genomforts
med flera d4n 500 deltagare.

5.3.4  Siékerhetsanalyser m.m.

En kommitté tillsatt av det brittiska dverhuset hade ar 1992 angivit
en fullstindig sidkerhetsanalys (safety case) som den idealiska
reformen pé sjosidkerhetens omrade, men hade beskrivit en sddan
reform som orealistisk under davarande forhallanden. Underlag for
en kvantitativ bedomning av risker eller effekter i forhéllande till
kostnader fanns inte. Fartygskonstruktorer och operatorer var vana
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vid det nuvarande preskriptiva regelsystemet, vilket skiljer sig fran
ett system som reglerar de mél som skall uppnés. Eftersom flertalet
stater har svarigheter att uppfylla dven det nuvarande preskriptiva
kraven skulle ett system byggt pa en fullstindig sékerhetsanalys oka
avstandet mellan de basta och de siamsta flggstaterna. Hamnstats-
kontrollen skulle da bara kunna anvindas emot de blygsamma mal
som de minst ambitiésa staterna stillde upp. Detta skulle vara
sdrskilt olyckligt for Storbritannien med dess minskande roll som
flaggstat och betydelsefulla roll som hamnstat.

I ett forslag till IMO:s sjosakerhetskommitté (MSC) ar 1993 hade
Storbritannien framfort ett nytt ramverk for formalisering av siker-
hetsanalyser (Formal Safety Assessment). Denna skulle innebira
identifiering av riskfaktorer, en uppskattning av riskernas storlek,
beddmning av alternativa losningar, en avvigning av kostnader jamfort
med uppskattad nytta och slutligen beslut om vilken I6sning som
skulle viljas.

[ personalfrdgor framférde savil fackliga organisationer som
rederier att regelverket pa sjofartens omrade var alltfor inriktat pa
tekniska frdgor och for lite pi de mél som borde uppnas.

I friga om nya fartygstyper framholl HFA att behovet av en
fullstéindig sdkerhetsanalys skulle vara sirskilt stort i friga om de
hoghastighetsfartyg som star i begrepp att tas i bruk. Sjébefilsfore-
ningen betonade vikten av fortsatt dialog med operatorer av sadana
fartyg. Rederier framholl att de fartyg som avsags tas i bruk over-
triffar faststillda standarder. Fartygen ansigs ocksi sikrare in
traditionella farjor, eftersom passagerarna kommer att finnas pa ett
enda dick, vilket begrinsar risker vid brinder och underlittar
evakuering.

5.3.5 Slutsatser och forslag

Kommitténs dvergripande slutsats var att sikerheten pa roro-passage-
rarfartyg rimligen kunde forbattras. Detta betydde inte att allvarliga
olyckshéndelser skulle vara sannolika utan att allvarliga olyckor nir
de vil intraffar riskerar att fa katastrofala foljder. Fran denna utgings-
punkt rekommenderade kommittén foljande atgirder.

Regeringen borde strdva efter att nd fram till en 6verenskommelse
inom IMO om en regel som innebir att alla roro-firjor skall kunna
forbli uppritta, dven vid kraftig sjogéng, linge nog efter det att vatten
kommit in péd bildick for att alla passagerare ombord skall kunna
evakueras pa ett sakert sitt. En sadan tidsperiod kunde tinkas vara
ldngre 4n tva timmar.

95
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Om detta skulle visa sig omdjligt till foljd av andra ldnders atgarder
och stéllningstaganden borde Storbritannien utova patryckningar for
-att en sadan regel skulle kunna komma till stind inom ramen for den
nordvisteuropeiska overenskommelsen. Kravet pa firjeoperatorer att
gora modifieringar borde uppfyllas inom hogst den tid som utgor en
farjas underhallscykel, dvs. inom fyra ar. Det saknas skal for drojsmal
av det slag som uppkommit inom ramen for Overenskommelsen,
vilken inte far full effekt forrdn ett gott stycke in pad nésta sekel.

Agare till de roro-firjor som trafikerar brittiska hamnar uppmanades
att gora de modifieringar som dr nédvindiga for att nd det mal som
beskrivits. Kommunikationsdepartementet och MSA borde granska
sadana atgarder for att bekrafta att atgarderna uppnar malet i frdga om
fartygens forméaga att overleva och publicera redogorelser for de
atgirder som vidtas.

Brittiska kustbevakningen borde med storsta allvar overviga att
genomfora en ovning som efterliknar en realistisk evakuering av
atminstone 1 000 passagerare fran en roro-firja och att resultaten
offentliggors sa att det blir mojligt att ta stillning till i vad man det
uppsatta malet att genomfora en evakuering pad 30 minuter ar
realistiskt.

MSA:s initiativ for att utveckla riskanalyser (Formal Safety Assess-
ment) for fartyg vialkomnades. MSA borde fortsdtta utdva patryck-
ningar sa att striavan efter fullstindiga sikerhetsanalyser (Safety Case)
vinner allmin anslutning inom sjofartsniringen. Regeringen borde
ocksa fortsdtta att med storsta prioritet forsdkra sig om att en god
sikerhetskultur kommer till uttryck i de regler som IMO faststiller.

MSA borde under 1996 offentliggora resultaten av sin oversyn av
klassificeringssallskapens arbete. MSA och Kommunikationsdeparte-
mentet borde ocksa gora en dversyn av inspektions- och regeltillamp-
ningsarbetet avseende farjor och rapportera mojliga forbittringar i
arbetets uppldggning, inriktning eller utforande.

MSA borde publicera detaljer av alla sina bedomningar avseende
hoghastighetsfartyg och nya storre typer av fartyg sd att det blir
mojligt att jamfora sidkerheten pa sadana fartyg respektive pa traditio-
nella roro-firjor.

Kommittén godtog att regelsystem for skilda transportslag dr olika
till sin uppbyggnad, men uttryckte likval bekymmer for att det fanns
skillnader som gjorde att det inte dlag fartygsoperatorer att visa att
sjofarten dr sdker.

Kommittén foreslog att ett system skulle inrdttas under MSA:s
overinseende for att dela in fartyg i sikerhetsklasser med hédnsyn till
deras oOverlevnadsformaga. Detta skulle ge férjeoperatorer ett
kommersiellt intresse for sikerhetsfragor och kunna utformas som en
stjarnmérkning. Informationen borde tas in i material som distribueras
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av farjeoperatorer och stillas ut pa ett tydligt sdtt ombord pa fartygen.
Till detta fogade kommittén att det borde inforas en litt dtkomlig
funktion som gor det mojligt for allméanheten att framstilla fragor och
forslag betrdffande farjesikerhet.
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6 Internationellt sjosidkerhetsarbete

Sjofart dr en verksamhet som i hog grad priglas av fartygs rorlighet
och tillganglighet till olika farvatten och hamnar samt av regelutveck-
ling i internationellt samarbete. Regelverket ar av enorm omfattning.
Det pégar ocksé oavbrutet en utveckling pa de tekniska, operationella,
ekonomiska och sociala omradena som paverkar sjofarten.

Sjofarten préglas ocksa av att den har utvecklats under ling tid fram
till dagens hogteknologiskt anpassade passagerarsjofart. Handlingsut-
rymmet, for ett enskilt land eller for linder i samverkan, bestims i
sista hand av folkrittens regler. En introduktion till frigor med
anknytning till dessa finns i avsnitt 6.1.

Vira direktiv anger att utredningsarbetet och véra forslag i forsta
hand skall inriktas pa passagerarfarjor som beror Sverige i internatio-
nell trafik. P4 det sdtt som vi har berort i avsnitt 1 har vi avgrinsat
vért arbete s att vi sdrskilt beaktar forhallanden som utgor risker som
utvecklas mycket snabbt med mycket genomgripande konsekvenser for
sdkerheten for fartyget i dess helhet. Frigor om ridddningstjinst har
med denna avgrdnsning fitt lamnas utanfoér. Detta betyder inte att
frigorna saknar betydelse. Tvartom - det visar inte minst de katastro-
fer som varit - dr de omfattande och relevanta. Vi utgér ocksa fran att
den utredning som den Internationella haverikommissionen med
anledning av Estonias forlisning kan komma att gora kan ligga till
grund for utveckling av rdddningstjénsten.

Beskrivningen i avsnitt 6.2 avser frigor om den Internationella
sjofartsorganisationens (International Maritime Organization, IMO)
uppbyggnad och vissa forutsittningar for det internationella kon-
ventionsarbetet, dir SOLAS-konventionen ar central (Safety of Life at
Sea, [1974 ars] internationella konvention om sikerheten for manni-
skoliv till sjoss samt dndringar dartill).

[ avsnitt 4 och 5 har vi gjort en aterblick pa nagra av de rapporter
som har upprittats efter genomgripande fartygsolyckor i vart nirom-
rade. Vi har valt att 6verviga fragor om stabilitet, brandsikerhet,
livrdddningsutrustning samt om utbildnings- och behorighetsfragor for
sjofolk eftersom dessa fragor ar centrala. Regelutvecklingen i de
fragorna beskrivs i avsnitt 6.3 - 6.6. Som narmare kommer att framga
i det foljande av avsnitt 6 sker ett intensivt arbete for att vunna
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erfarenheter inte minst fran fartygsolyckor snabbt skall kunna ligga till
grund for fordndringar. Det ar emellertid ocksa klart att ekonomiska
realiteter forhindrar att varje tankbar forbattring genomfors genast och
for hela marknaden inom ett trafikslag. Det giller alltsd i olika
hinseenden skilda regler for fartyg beroende pa ndr fartygen har
byggts. Vi kommer att beskriva skillnader mellan olika versioner av
godtagna standarder.

De prognoser for den framtida farjetrafiken som narmare kommen-
teras i avsnitt 13.3 visar att de s.k. hoghastighetsfartygen kommer att
spela en mycket stor roll. Det nytinkande som skett vid utvecklingen
av de reglerna beskrivs i avsnitt 6.7.

Sjofartsverkets och Sjofartsinspektionens arbete med normer for och
inspektion av svenska fartyg beskrivs i avsnitt 8 och 9. Kontrollen av
utlindska fartyg i svenska hamnar sker genom hamnstatskontroll.
Denna redogor vi for i avsnitt 6.8. Den s.k. ISM-koden (International
Safety Management Code) iar central for kontrollen av fartygs
sakerhetssystem och frdgor om samband mellan land- och fartygsorga-
nisationer. Koden refereras i avsnitt 6.9.

Redogorelsen i avsnitt 6.10 om synen pa fragor om sjofart och
sjosakerhet inom EU bildar en utgangspunkt for vara overviganden i
avsnitt 17.3 om mojligheter till regionalt agerande for att forbéttra
sakerheten till sjoss.

6.1  Folkrattsliga regler
6.1.1 Inledning

Sjofarten ar en internationell naring, vars regler utvecklats successivt
under mycket lang tid. FN har under artionden arbetat for rorelsefrihet
och samarbete ldnder emellan i sjorittsliga fragor. Det mest konkreta
resultatet av dessa strivanden dr havsrittskonventionen (UNCLOS,
United Nations Convention on the Law of the Sea). Arbetet med
konventionen pagick under lang tid, mycket till foljd av svarigheter att
na enighet om fragor av stor ekonomisk betydelse, inte minst om
staters rétt att inrdtta en ekonomisk zon.

Det forberedande arbetet med konventionen avslutades 1982. Den
tradde i kraft 1994 sedan den ratificerats av 60 stater.

Tva principer inom den internationella sjordtten &ar centrala.
Forenklat kan man saga att en kuststat har storre inflytande over
vattenomraden kring sitt territorium ju mindre avstand fran kusten det
ar fraga om. Samtidigt ar flaggstatens rittsordning central for ett
fartyg oavsett var detta befinner sig. Dessa principer torde redan
tidigare ha framgatt av konventioner eller genom internationell
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sedvaneritt. I traktatritten har dartill efterhand utvecklats regler for
hamnstaters rattigheter och skyldigheter.

Inte minst efter Estonias forlisning har fragor stillts om vilka
folkréttsliga mojligheter en hamnstat, flaggstat eller "passagerarstat”
har att agera i sitt eget intresse. Exempel pa sidana fragor ir om en
hamnstat kan forbjuda ett icke onskvart fartyg att anlopa en hamn, om
en "passagerarstat” kan stilla ndgra krav och om en hamnstat kan
stélla sdrkrav.

6.1.2  Staters inflytande 6ver vattenomraden och fartyg

Det fria havet (the high seas) ir i princip tillgingligt for alla fartyg,
oavsett om de lyder under kuststater eller under stater utan egen Kust.
Motsvarande frihet géller i stor utstriackning for vissa vattenvigar eller
sund. Ett fartyg som befinner sig pa det fria havet anses i princip
underkastat flaggstatens jurisdiktion enbart.

Vattenomradet inom tolv nautiska mil fran en kust anses vara den
statens territorialhav. Omradet nirmast utanfor betecknas angrinsande
zon (contiguous zone). Territorialhavets ndrmare avgrinsning vid
kusten bestdms genom ett detaljerat regelsystem for hur grinser skall
dras i vattenomrdden i skdrgardar och i vikar. Med utgingspunkt fran
dessa grénser dras baslinjer. Vattenomraden innanfor baslinjerna anses
vara respektive stats inre vatten. Hamnar 4r generellt inre vatten.

En viktig skillnad finns mellan territorialhav och inre vatten. Ett
handelsfartyg anses i princip oberoende av nationalitet ha ritt till
oskadlig genomfart genom territorialhavet. Inre vatten anses diremot
vara en integrerad del av kuststatens territorium dir kuststaten har full
suverdnitet. Nagon ritt till oskadlig genomfart foreligger inte hir.
Kuststaten anses ha ritt att ange vilka hamnar som édr oppna for
internationell trafik och att stinga 6ppna hamnar om detta sker for att
skydda kuststatens vitala intressen. En omdebatterad fraga har varit i
vad man frimmande handelsfartyg har rétt att anlépa en hamn.

Den dominerande dsikten torde numera vara att nigon sidan
generell ratt inte finns, bortsett fran vissa speciella situationer, t.ex.
for nodstéllda fartyg. Om en hamn stings eller hills stingd maste
detta ske enligt grunder som inte diskriminerar nigon viss stat. Sker
detta dndd kan det medfora ansvar for kuststaten fastdn nagon ritt till
hamnanlop inte finns. En sak for sig ér att 4r att stater i praktiken
efterstrdvar att hdlla sina hamnar 6ppna for internationell fartygstrafik
for att tillgodose intresset av fri konkurrens och av regelbundet
fungerande kommunikationer.

En ritt till hamnanlop kan ddremot folja av avtal mellan stater. Pa
sd sdtt har landerna i EU ritt att anlopa varandras hamnar. Det bor
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observeras att en viktig grundprincip inom folkrédtten dr att avtal

varken berittigar eller forpliktar ndgon stat som inte dr avtalspart.
For handelsfartyg som sadana giller som huvudprincip att de ar

underkastade flaggstatens jurisdiktion oavsett var de befinner sig.

6.1.3  Staters roller gentemot fartyg i hamn

Det uppkommer allts en tidnkbar konflikt ndr ett handelsfartyg vil har
anlopt en hamn. Tva réttsordningar, flaggstatens och kuststatens, har
var for sig ansprak pa giltighet. I ett antal situationer dr det allmant
erkdnt att ett fartyg som frivilligt anlopt en hamn dr underkastat
kuststatens regler, sidsom navigation, lotsning, ankring, tull- och
skatteregler, hilsoskyddsbestimmelser, miljoskyddsregler ochstadgan-
den om invandringskontroll. Kuststaten har ocksd ritt att ingripa i
situationer dér dess ordning och sidkerhet hotas. Den anses bora avstd
fran inblandning i frdgor som géller fartygets inre ordning, nidrmast
av internationell hovlighet.

En sarskild fraga géller hamnstaters roll. Genom internationella
overenskommelser i olika regioner har olika stater tagit sig att
samarbeta om kontroll av sjofarten. En sérskild redogorelse for det
s.k. Parismemorandumet om hamnstatskontroll, som géiller mellan 15
europeiska stater och Kanada, ldmnas i avsnitt 6.8. Dar behandlas
ocksa fragan om i vilken utstrdckning stater som inte undertecknat
memorandumet berors av detta.

For ndrvarande ar det en oppen frdga om en stat som berors av
fartygsdrift har ndgot skyddat intresse pa grund av att den &r en
passagerarstat. Ett sddant uttryck har anvéints av den gemensamma
nordiska granskningskommissionen som tillsattes av Norges
regering efter brandkatastrofen pa Scandinavian Star (NOU
1991:1A s. 190f). Stater emellan forekommer att fartygsolyckor
betraktas som en gemensam angeldgenhet. Utdver vad som forekom
vid utredningen efter Scandinavian Star-katastrofen fortjédnar det att
erinras om att Sverige, Finland och Estland enats om gemensamt
deltagande i den internationella haverikommission som tillsatts efter
Estonias forlisning. I den brittiska utredningen efter haveriet med
Herald of Free Enterprise utanfor Zeebriigge i Belgien ingick
omfattande forsok pa haveriplatsen dar man utférde krédngningsprov
med ett systerfartyg till det havererade fartyget. Atgirderna har
vidtagits i samforstand mellan de berorda staterna.

Det sagda giller olika berorda staters mojligheter att utfirda normer
for den fartygstrafik staterna berors av. Fragan dr darefter vilka
mojligheter det finns att begdra att handelsfartyg skall folja de
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sdkerhetsregler betriffande fartygs konstruktion och drift som stills
upp av en kuststat. An en ging skall betonas att sjofarten dr en
internationell niring dér rorelsefrihet ar en sjilvklar och grund-
laggande forutsittning for den internationella samfirdseln. Om varje
land for sig skulle skapa egna sikerhets- och konstruktionsnormer
skulle kaos bli foljden.

6.1.4 Havsrittskonventionen

Strdvan efter internationell enhetlighet vad giller kuststaters norm-
givning har kommit till uttryck i artikel 21 i havsrittskonventionen.
Kuststaten har ritt att reglera utovandet av ritten till oskadlig
genomfart genom territorialhavet i vissa nimnda avseenden. Reglerna
fir avse fartygs konstruktion bara i den mén de foljer allmint
godtagna normer. De aktuella stadgandena har foljande lydelse.

1. Kuststaten far anta lagar och andra forfattningar, i enlighet med
bestdimmelserna i denna konvention och andra folkrittsliga regler,
rorande oskadlig genomfart av territorialhavet med avseende pa alla
eller nigon av foljande fragor:

a) sjosikerhet och reglering av trafiken till sjoss,

b) skydd for hjalpmedel och anordningar fér navigering samt

andra anordningar och installationer,

c) skydd for kablar och rorledningar,

d) bevarande av havets levande tillgéngar,

e) forhindrande av dvertridelser av kuststatens lagar och andra

forfattningar pa fiskets omrade,

f) bevarande av kuststatens miljo samt forhindrande, be-

gransning och kontroll av foérorening dérav,

g) marinvetenskaplig forskning och hydrografisk kartldggning,

h) férhindrande av 6vertradelser av kuststatens lagar och andra

forfattningar rorande tullar, skatter, invandring eller hilsovérd.

2. Sidana lagar och andra forfattningar skall inte tillimpas pa
utformning, konstruktion, bemanning eller utrustning av utlindska
fartyg, om de inte ger uttryck at allmént accepterade internationella
regler eller standarder.

3. Kuststaten skall vederborligen offentliggora alla sddana lagar och
andra forfattningar.

4. Utldndska fartyg som utdvar rdtten till oskadlig genomfart av
territorialhavet skall iaktta alla sddana lagar och andra forfattningar
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samt alla allmént accepterade internationella regler om att forhindra
kollisioner till sjoss.

Flaggstatens forpliktelser avseende fartyg som befinner sig pa oppna
havet utvecklas i havsrattskonventionens artikel 94. En sddan stat skall
anta och utdva jurisdiktion over fartyget och dver befdlhavare, befil
och manskap i administrativa, tekniska och sociala frégor. Staten skall
vidare sorja for sédkerhet i frdga om fartygets konstruktion, utrustning
och sjoviardighet. Den stat som har "uppenbara skil" (clear grounds,
vilket i andra sammanhang oversitts med "klara grunder") att anta att
flaggstaten inte antagit jurisdiktion over ett fartyg har mojlighet att
rapportera de faktiska omstidndigheterna till flaggstaten. Denna har
mojlighet att undersoka hur det forhaller sig med pastadda brister och
att vidta vederborliga atgarder.

Havsrittskonventionen ar alltsé inte heltickande enligt sin lydelse.
Flaggstaters befogenheter nr ett fartyg anlopt en frimmande hamn
respektive hamnstaters ritt att skirpa sakerhetsnormer for frimman-
de fartyg ar inte uttryckligen reglerade. Inte heller framgér hur stor
uppslutning som behovs for att regler skall anses vara allmént
godtagna. Pa den punkten har det traditionella synsittet varit att de
regler som framgéar av SOLAS m.fl. konventioner innehdller sidana
regler. Detta kan innebidra att det inte d4r mojligt att krdva att
besokande landers fartyg skall f6lja hamnstatens nationella sdrkrav
betriffande konstruktionssikerhet. Andra tolkningar har dock borjat
goras gillande. Storbritannien gjorde ar 1992 en reservation mot
dndringar i regler om intaktstabilitet m.m. Andringarna medférde
inte att skérpta stabilitetskrav kom att omfatta sdvil existerande
fartyg som nya fartyg, vilket Storbritannien efterstrivat. En
reservation kan ha den inneborden att Storbritannien inte dr bundet
av de mindre langtgdende normer som kan komma att antas.

Allmint accepterade normer i sikerhetsfrdgor har formulerats i
SOLAS. I det nidrmast foljande avsnittet lamnas en versikt over vissa
centrala reglers utformning. Detaljtolkningar dverldmnas i betydande
utstrickning till de enskilda landernas sjofartsmyndigheter. I samma
avsnitt berors ocksé de fragor som uppstar vid dndringar av gillande
regler, sirskilt de s.k. farfarsklausulerna (grandfather clauses), vilka
i stor utstrickning innebér att nya tekniska konstruktionskrav giller
endast for fartyg som ar byggda efter ett visst datum.
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6.1.5 Kontroll

Flaggstatens nationella sjéfartsmyndighet skall utfora besiktningar péa
fartyg for att klarlagga huruvida fartyget uppfyller relevanta konstruk-
tions- och sidkerhetskrav. Inspektionerna kan delegeras till vissa
erkdnda organisationer, dvs. till klassificeringsséllskapen (SOLAS kap.
I regel 2 och 6). Aven i de fall delegering av inspektioner och
utfardande av certifikat sker anses certifikatet utfirdat for flaggstatens
rdkning. Besiktningar och inspektioner berors i avsnitt 9.3.6 och
10.2.2. Efter en godkind besiktning skall ett certifikat utfardas (regel
12):

Vid kontroll av utldndska fartyg r en fordragsslutande part skyldig
att godta ett certifikat som utfdrdats av en annan part (regel 17). De
fartygskontroller som utfors skall i forsta hand syfta till att undersoka
att relevanta och giltiga certifikat finns. Om det finns klara grunder
(clear grounds) att anta att fartygets skick eller utrustning i visentliga
avseenden inte Overensstimmer med certifikaten skall dessa inte
~ godtas. Inspektionen far d utvidgas att avse fartyget som sadant. Den
inspekterande sjofartsmyndigheten skall vidta atgarder for att sakerstal-
la att fartyget inte avgar ndgon annanstans én till ett reparationsvarv
utan att avfarden medfor fara for fartyget eller for de personer som
befinner sig ombord (regel 19). Relevant information skall vida-
rebefordras till sjofartsmyndigheten i nista hamn som fartyget avses
anlopa. Kontroller skall utforas pa ett sadant satt att alla otillborliga
kvarhéllanden eller dréjsmal undviks. Overtridelser kan medfora att
fartyget (sic) far ritt till erséttning.

Kuststater och hamnstater har enligt havsrittskonventionen ratt att
ingripa av miljoskdl mot frimmande fartyg. Ratten till ingripanden
avser en rad dtgirder som undersokning, inspektion av fartyg och
rittsliga dtgdrder. Kuststaters mojligheter att agera ar i allmanhet mera
vittgdende dn hamnstaters. Detta giller bl.a. att hogre krav stills pa
det underlag som hamnstaten maste ha for att ingripa (artikel 217-220,
se dven kommentar i prop. 1995/96:140 s. 123 ff).

I frAga om teknisk utveckling och forskning pé sjofartsomréadet bor
artikel 266 i havsrittskonventionen nimnas. Stater skall efter formaga
bidra till utveckling och utbyte av resultat pa detta omradet. De villkor
som stdlls skall vara rittvisa och fornuftiga.
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6.2 SOLAS-konventionen och det
internationella samarbetets uppbyggnad

6.2.1 Bakgrund

Redan vid 1900-talets borjan pagick strdvanden att skapa enhetliga
normer for konstruktion av fartyg, i forsta hand passagerarfartyg.
Arbetet paskyndades av Titanics undergang 1912. En forsta version av
en internationell sdkerhetskonvention lag fardig 1914. Négon
konvention motsvarande detta forslag kom pa grund av forsta
vérldskriget aldrig att trada i kraft.

Den forsta konvention som kom att trdda i kraft var SOLAS som
beslots &r 1929. Konventionen betecknas allmént i olika versioner med
forkortningen SOLAS jidmte artal for att klargora vilken version det
ar fraga om. Nista version faststilldes 1948. De bada forsta versioner-
na av SOLAS upptog i allt vésentligt regler for passagerarfartyg.

Enav Internationella sjofartsorganisationens (International Maritime
Organization, IMO, se narmast f6ljande avsnitt) forsta uppgifter var
att ta stallning till foreslagna andringar i SOLAS 48. Andringarna kom
att utgéra SOLAS 1960. Det fortsatta utvecklingsarbetet ledde till
SOLAS 1974, som triadde i kraft 1980. Nagon fullstindig ytterligare
revision av hela konventionen kommer sannolikt inte att ske, utan
andringar kommer att kunna genomforas snabbare genom att detaljan-
dringar sker genom det s.k. tacit acceptance-forfarandet.

6.2.2 IMO:s uppbyggnad och organisation

FN:s konvention angdende den mellanstatliga radgivande sjofartsorga-
nisationen (Inter-Governmental Maritime Consultative Organization,
IMCO) antogs ar 1948. Den triadde i kraft ar 1958. Organisationens
forsta beslutande forsamling holls i januari 1959. Samtidigt dndrades
namnet till Internationella Sjofartsorganisationen (International
Maritime Organization, IMO). Det internationella konventionsarbetet
har kritiserats for att ta lang tid. Att kritiken atminstone tidigare var
befogad framgar av att namnandringen tridde i kraft forst ar 1982. Ett
skal till tidsutdrdkten var att det krdvdes att parterna uttryckligen
godtog en konventionsidndring. Numera tillimpas i allmidnhet ett
forfarande med "tyst accept" (se nedan).

IMO:s syfte ar att tillhandahédlla mekanismer for samarbete mellan
stater savitt géller regelgivning och praktiska tillvigagangssatt av alla
slag som giller sjofart med samband med internationell handel. IMO
skall uppmuntra och underlitta de hogsta tidnkbara praktiskt an-
viandbara standarder i fragor som giller sjosikerhet, effektiv navige-
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ring samt kontroll och forebyggande av miljoforstoring fran fartyg.
IMO skall behandla administrativa och rittsliga fragor som giller de
angivna syftena.

Det finns anledning betona att IMO &r en organisation for samarbete
mellan stater, dvs. frimst mellan regeringar. Sekretariatet, som ar
beldget i London, har ungefdr 300 anstdllda, och ar verksamt for att
samordna och bidra till bista mojliga anvandning av det arbete for
sjosakerhet och miljoskydd som medlemsldnderna sjilva utfor.

IMO hade inte fran borjan nagra dverstatliga befogenheter. Ett steg
1 en ny riktning dr de andringar i den s.k. STCW-konventionen
angdende bl.a. utbildningsfrigor som antogs ar 1995. Andringarna
innebdr att IMO fér storre mojligheter an tidigare att stilla krav pa
dokumentation av atgidrder som enskilda medlemslinder vidtar for
utbildning, vidareutbildning och certifiering av sjofolk. Den aktuella
konventionen beskrivs nirmare nedan i avsnitt 6.6.

I november 1995 hade IMO 153 linder som fullvirdiga med-
lemmar. IMO:s hogsta beslutande organ ar den s.k. forsamlingen
(Assembly). Alla medlemsstater ingar i denna och den sammantrader
vartannat ar. Extra sessioner kan forekomma diremellan. Forsam-
lingen har vissa administrativa och &vergripande uppgifter, bl.a. att
fatta beslut i budgetfrdgor och att vilja organisationens hogsta
verkstéllande organ, radet (Council).

Rédet bestdr av 32 medlemslander. Genom en konventionsiandring,
som beslutades 1993 men édnnu inte tratt i kraft, utokades antalet
lander till 40. En fjdrdedel av dessa skall utses bland de stater som har
de storsta intressena ndr det giller att tillhandahalla tjanster pa den
internationella sjofartens omrade. De linder som valts till denna grupp
for 1995-1997 ar Grekland, Italien, Japan, Kina, Norge, Ryssland,
Storbritannien och USA. En fjirdedel skall utses bland andra stater
som har de storsta intressena inom internationell sjoburen handel.
Sverige ingar bland de linder som utsetts i denna grupp. Den éter-
stdende halften av medlemsldnderna skall utses bland lander som inte
utsetts i ndgon av de tidigare ndmnda grupperna, som har sirskilda
intressen i frdga om transport till sjoss eller navigationsfragor och som
kan sékerstdlla att samtliga storre geografiska regioner blir represente-
rade.

Réadets uppgifter dr av samordnande slag. Det skall ocksd motta
rapporter och forslag frin organisationens kommittéer och dverlamna
dem till forsamlingen och till olika medlemsstater. Det skall ocksa utse
organisationens generalsekreterare. Forsamlingen skall dock godkidnna
radets beslut i den fragan.

IMO:s hogsta tekniska funktion 4r dess sjosdkerhetskommitté
(Maritime Safety Committee, MSC). Samtliga medlemsldnder i IMO
ingdr. Sammantridden halls tva ginger per ar, dock endast en gang de
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ar forsamlingen sammantriader. Kommittén skall 6verviga varje fraga
inom organisationens arbetsomrade som har att gora med navigations-
hjdlpmedel, fartygs konstruktion och utrustning, bemanningsfragor i
den min de har med sakerhet att gora, regler for att forebygga
kollisioner, handhavande av farlig last, krav och tillvigagangssitt for
sakerhet till sjoss, hydrografisk information, loggbocker och dokumen-
tation av navigation, utredning av sjoolyckor, bargning och raddnings-
tjdnst. Upprékningen avses inte vara uttommande, utan organisationens
arbetsuppgifter kan omfatta varje annan fraga som har direkt att gora
med sdkerhet till sjoss.

I den grundlidggande konventionen om bildandet av IMO forutses
att MSC kan tilldelas ytterligare uppgifter. MSC har ocksa ansvar for
att Overvdga och vidarebefordra koder, rekommendationer och
riktlinjer till forsamlingen for beslut.

Till MSC ér nio underkommittéer knutna for vissa bestamda fragor
eller amnesomraden. Underkommittéerna behandlar fragor om

flytande dmnen i bulk och gaser,

transport av farligt gods och fasta mnen samt containerfragor,
brandskydd,

radiokommunikation och rdddningstjénst,

navigationssikerhet,

fartygs utformning och utrustning,

stabilitets- och lastlinjefrdgor samt fragor om sidkerhet for fiskefar-
tyg,

standarder for utbildning och vakthallning, samt

e flaggstaters implementering av regler for sjofarten.

Dirutover finns sirskilda kommittéer for juridiska fragor, for skydd
av den marina miljon (Marine Environment Protection Committee,
MEPC), for tekniskt samarbete och for fragor om forenkling av
dokumentationen ombord pa ett fartyg. En sérskild konvention
reglerar arbetet i frdgor som handldggs i den sistnimnda kommittén.
Det kan i forbigdende ndmnas att det redan under 1970-talet kunde
forekomma att befdlhavare pa fartyg i internationell fart kunde tinkas
std infor krav att forete ett 50-tal olika dokument under en och samma
resa. Forenklingskommittén behandlar frigor om samarbete med polis-
och tullvdsende samt om forenklad utformning av dokument. MSC och
MEPC samarbetar bl.a. genom en gemensam arbetsgrupp for fragor
med anknytning till den méinskliga faktorn (Joint Working Group on
the Human Element).

Bland ytterligare funktioner for internationellt sjofartssamarbete kan
nimnas IMO:s internationella sjorittsinstitut samt Internationella
sjofartsuniversitetet (World Maritime University, WMU) i Malmo.
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Sverige ir storsta enskilda bidragsgivare till universitetet och svarar
for ca 25 procent av dess budget. Under tiden 1989-1995 har 1 051
studenter utexaminerats. Utbildningen avser till en viktig och
huvudsaklig del vidareutbildning av sjobefil for tjanstgoring i icke
industrialiserade lander i tredje virlden, sirskilt vid nationella
sjofartsmyndigheter och i hamnar.

6.2.3  Nagot om regelverkets struktur och tillimpning

Det praktiska sjosdkerhetsarbetet halls samman av sjofartsndringen
sjdlv i samarbete med de nationella sjofartsmyndigheterna. Dessa
myndigheter har traditionellt haft en mycket stor rorelsefrihet att
paverka sidkerheten till sjoss savitt giller egna fartyg genom att
materiellt fylla ut reglerna.

Ett exempel pé detta ar att det i SOLAS m.fl. regelverk anges att
den nédrmare tillimpningen av en regel skall ske pa det sitt som en
nationell sjofartsmyndighet finner godtagbart (to the satisfaction of the
administration).

Detta och liknande vaga uttryck forekommer enbart i SOLAS pa
narmare 300 stédllen. P& senare tid har man ansett att detta leder till
osdkerhet pd det praktiska omradet. En 6versyn har dérfor paborjats
inom IMO for att skapa 6verblick 6ver vilka mojligheter de nationella
myndigheterna har att styra den praktiska tillimpningen av normerna.

De nationella sjofartsmyndigheterna paverkar emellertid den
praktiska regeltillimpningen i fler avseenden 4n genom att gora
vérderingar av hur vaga eller allmant héllna standarder ér uppfyllda.

En mojlighet dr att en nationell myndighet beviljar undantag
(exemption). Detta kan ske péd tva sitt. SOLAS ir direkt tillimplig
enbart pé fartyg som gar i internationell trafik, dvs. berdr mer in ett
land. Den nationella myndigheten kan medge att fartyg i inrikestrafik
gor en enstaka internationell resa. Det dr ocksa mojligt att medge
mera vittgdende undantag fran konstruktionskrav i friga om stabilitet,
struktur, brandsikerhet, livraddnings- eller radiokommunikationsut-
rustning. I sddana fall skall det vara fraga om nya foreteelser (features
of a novel kind) och undantaget far inte medfora negativa foljder for
sdkerheten for den resa som avses. Direkta undantag fran SOLAS-
regler i friga om livraddningsutrustning forutsitter att fartyget inte
avlagsnar sig mer dn 20 nautiska mil fran land.

Enskilda lander kan vidare godkinna s.k. likvirdiga losningar
(equivalents) under forutsattning att de genom praktiska forsok eller
pé annat sitt kan dra slutsatsen att en 16sning i fréga om inpassning,
material eller anordning el.dyl. 4r minst lika effektiv som huvud-
regeln. Mojligheten till likvardiga l6sningar anges savil bland SOLAS’
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allminna forutsdttningar som i avsnitt som behandlar enskilda komplex
av fragor, t.ex. brandsikerhet.

Den myndighet som beviljar undantag for mer @n en enstaka resa
eller godkdnner en alternativ 10sning skall underritta IMO, som i sin
tur skall underritta dvriga medlemslidnder.

Tillimpningen styrs ocksé av de resolutioner som antas inom IMO.
Resolutionerna kan men behdver inte vara formellt bindande. De kan
innehalla mycket ldngtgdende och detaljerade foreskrifter. T.o.m.
hosten 1995 har IMO antagit omkring 820 resolutioner.

Enskilda linder kan ocksa i formell mening paverka sjosdkerheten
genom att ta initiativ till konventionsdndringar. Liksom pd andra
omraden inom folkratten har i SOLAS traditionellt géllt att dndringar
forutsatter ratifikation av ett visst antal stater. Som framgatt tidigare
har detta kunnat medfora att ménga dndringar triader i kraft mycket
ling tid efter det att sjidlva andringstexten faststdllts. En mycket
betydelsefull nyhet infordes emellertid genom SOLAS 1974 i och med
att man viande pa den tidigare huvudregeln. Man infoérde da en helt ny
andringsprocedur som innebdr att det land som inte inom viss tid
anmalt invindningar mot ett andringsforslag anses ha godtagit detta.
Proceduren brukar bendmnas tyst accepterande (tacit acceptance) och
ar numera helt dominerande. Motstand till andringar kan i praktiken
komma till uttryck genom att linder forordar att den traditionella
andringsproceduren skall anvédndas.

SOLAS huvuddel ar mycket kortfattad och upptar huvudsakligen ett
antal formella foreskrifter. Foreskrifter i tekniska fragor finns samlade
i en mycket omfattande bilaga. Den nya dndringsproceduren innebér
att dndringar av de tekniska foreskrifterna i bilagan skall anses ha
antagits inom tva ar fran det att de beslutats, om de inte tillbakavisas
inom en i varje enskilt fall bestimd tid av en tredjedel av de stater
som antagit konventionen eller av stater vars handelsflottor omfattar
minst 50 procent av vdrldens samlade tonnage.

Verkan av konventionsidndringar ar emellertid begrinsade i ett
mycket viktigt avseende som tar hinsyn till de ekonomiska realiteter
som rader. Huvudregeln har namligen varit att tekniska dndringar,
sarskilt andringar som avser sjdlva strukturen i ett fartyg, kompletteras
med inforande- och dvergangsbestimmelser som innebir att de endast
skall gilla for fartyg som kolstracks efter ett visst datum (grandfather
clauses eller farfarsklausuler). Motsvarande huvudregel har inte gallt
for andringar som giller handhavande av fartyg eller for viss 1os
utrustning.

Farfarsklausuler ir inte nagot entydigt begrepp och en rad olika
tillimpningar férerkommer i praktiken. Omfattande overviganden gors
om vilket eller vilka dvergangsdatum som skall viljas. I ett par fall,
t.ex. betriaffande andringar av brandskyddsregler efter katastrofen med
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Scandinavian Star eller av stabilitetsregler efter Esronias forlisning,
har man beslutat att dven existerande fartyg skall omfattas av vissa
andringar efter en Overgangstid. Foljden av beslutade dndringar kan
ocksd bli att vissa dldre fartyg "fasas ut" vid nagon tidpunkt i
framtiden.

Framstallningen har hittills tagit sikte pa fragor om regeltillimpning
och regeldndring. I det praktiska arbete med sjosikerheten som de
nationella myndigheterna utfor ingér bl.a. periodiska besiktningar av
det egna landets fartyg, inspektioner mellan besiktningarna och andra
kontroller, t.ex. hamnstatskontroll. En godkind periodisk besiktning
skall ligga till grund for ett certifikat, som for passagerarfartyg skall
gilla i tolv manader. Sjofartsverkets verksamhet beskrivs nirmare i
avsnitt 8 och 9. '

Certifikat utfardas i stor utstrackning av klassificeringssillskapen
efter delegering. Vi aterkommer till dessa i avsnitt 10. En grund-
liggande forutsittning dr emellertid att en flaggstat aldrig kan undga
sitt ansvar genom att delegera granskning och utfiardande av certifikat.

For Sveriges del giller i vart fall sedan mitten av 1980-talet att
Sjofartsinspektionen i sitt arbete med besiktningar, inspektioner och
kontroller som grundlidggande krav stéiller upp att under alla om-
stindigheter de tekniska krav som anges i SOLAS 1974 skall vara
uppfyllda. Sjofartsinspektionen har betraffande hoghastighetsfartyg
utfdrdat ett vigledande beslut om att visentliga delar av det sirskilda
regelverk, HSC-koden, som tritt i kraft den 1 januari 1996, skall
tilldimpas dven pé nyetableringar av existerande fartyg.

Den foljande beskrivningen av vissa enskilda tekniska fragor tar
framst sikte pa utvecklingen dérefter. Vissa foreslagna regelandringar
efter Estonias forlisning beskrivs mer utforligt i avsnitt 5.2 angdende
den s.k. expertpanelens rapport.

6.3  Stabilitet m.m.
6.3.1 Allméant

Frdgor om passagerarfartygs stabilitet har pa ett genomgripande sitt
kommit i blickfinget genom de tragedier som intraffat med roro-
passagerarfartyg under senare ar. Inte minst géiler detta tva handelser
som intrdffat i vart ndiromrade i Nord- eller Nordvisteuropa: Herald
of Free Enterprise ar 1987 och Estonia ar 1994. I synnerhet har
uppmadrksamheten i massmedia kommit att riktas pa fragor huruvida
fartyg klarar vatteninflode pa roro-dick och vilka toleransnivéer som
det bor vara fraga om i framtiden.
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Den foljande framstallningen ar relativt utforlig eftersom stabilitets-
fragorna kommit att bli centrala i sjosidkerhetsdiskussionen det senaste
aret.

I praktiken uppstar frigor om sambanden mellan mal och medel. En
viktig distinktion 4r den mellan deterministisk och probabilistisk
metod. Det forra betraktelsesittet innebér att ett skeende uppfattas som
bestimt av vissa givna faktorer. Man stiller da upp fysikaliska formler
som styr arbetet nidr ett fartyg konstrueras. Probabilistisk metod
innebdr att man utifran kand statistik beskriver sannolikheten for att
olika hindelser skall intraffa. Fartygen konstrueras sedan si att
sannolikheten for att det skall overleva efter en skada skall vara storre
an ett gransvarde.

Den foljande framstillningen innehaller en oversikt av hur olika
faktorer efter hand kommit att vagas in vid utveckling av berdknings-
metoder angaende fartygs formaga att klara intrdngande vatten.

Arbetet med stabilitetsregler efter Titanics undergdng ar 1912
inriktades pa att etablera ett empiriskt system for indelning av
passagerarfartyg med vattentita skott. Antalet skott pa ett fartyg beror
pa fartygets lingd och vilken typ av fartyg det ar friga om. Ett antal
nirliggande vattentita sektioner skulle kunna vattenfyllas vid skada
utan att en tankt linje nedanfor fribordsdécket, den s.k. marginallinjen,
skulle hamna under vattnet. Marginallinjen bestimdes da ligga 76 mm
(3 tum) under det dick till vilket de vattentita skotten skulle nd upp.
Fortfarande giller att de hogsta kraven, dvs. den mest omfattande
indelningen, avser passagerarfartyg.

Nir SOLAS 1948 triadde i kraft infordes ett begrepp damage
penetration envelope for specifika dimensioner samt begransning av
tillaten slagsida efter vattenfyllning och direfter féljande motfyllning.
SOLAS 1960 innebar i tillagg till tidigare krav att marginallinjen inte
fick hamna under vattnet. Det skulle visas att det skulle finnas viss
reststabilitet kvar i ett skadat fartyg. Metacenterhdjder skulle uppga till
eller overstiga 5 cm. Pa s sitt skulle vindens och sjons paverkan pd
det skadade fartyget kompenseras. Effekterna visade sig vara
marginella och inte tillrickliga.

Ar 1973 antog IMO:s beslutande forsamling en resolution A.265(8).
Resolutionen bygger pa probabilistisk metod, vilken ofta har uppfattats
som det mest logiska sittet att bestimma sakerhetsvarden och atgérder
for att ritta till problem.

Genom SOLAS 1974 infordes begreppen symmetrisk och osymmet-
risk vattenfyllning efter skada. Man uppmérksammade ocksa den fara
som negativ stabilitet kunde medfora nar nigon eller nagra vattentéta
avdelningar vattenfylldes. Storbritannien krdvde i tillimpningsan-
visningar ar 1980 dessutom att marginallinjen for roro-fartyg inte
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skulle f4 hamna under vattnet under pagiende vattenfyllning och
dérefter.

I dndringar till SOLAS 1974 &r 1981 angavs att stabilitetsvidden
skulle vara enligt sjofartsmyndighetens bedomning (o the satisfaction
of the Administration). Storbritannien krivde att den ritande hivarmen
(GZ) under det stadium dé vattenfyllning pagick skulle vara minst 3
cm inom 5° vidd samt att dessa virden darefter skulle vara minst 5 cm
och 7°.

For att gora den foljande framstdllningen tillgidnglig tas hér in en
oversikt av hur en pa ett deterministiskt betraktelsesitt grundad metod
for stabilitetsberdkningar ar uppbyggd.

Enligt Arkimedes princip motsvaras tyngden av en kropp nedsénkt
1 en vitska av tyngden av den undantrangda vitskevolymen. Generali-
serat innebér det att volymen (V) av den del av fartyget som ligger
under vattenytan multiplicerat med vattnets densitet (p) motsvarar
fartygets vikt (W), dvs. W = V.

Fartygets viktstyngdpunkt (G) kan berdknas genom en momentekva-
tion, likasa tyngdpunkten av den nedséinkta volymen (B). Metacenter-
radien (BM) kan hirledas ur ett matematiskt samband.

Ett tvdrsnitt av fartyget far detta utseende.

P

A

S 09
4 @

k

K (kolen) dr given, B och M dr beroende av fartygsskrovets form och
nedsinkning. G beror av hur fartyget lastas och ar siledes det enda
som kan paverkas for ett bestimt flytlage. Samtliga krafter verkar i
vertikalplanet, fartygets tyngd nedat i G och lyftkraften uppat i B.
Krafterna dr lika stora.

Ju ldgre position G har desto storre stabilitet har fartygen (stort
avstand mellan G och M, stort GM = litet KG).
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GM ger nu inte fullstindig information utan dr endast ett matt pa
initial stabilitet, dvs. vid sma krangningsvinklar. Skilet till detta ar att
GM inte dr beroende av hur fartyget ser ut ovanfor vattenlinjen. Vid
dessa smé kringningsvinklar verkar lyftkraften i B genom M. Darfor
ar denna punkt intressant.

For att kunna bedéma ett fartygs stabilitetsegenskaper méste man
kontrollera hur det uppfor sig d& det kridnger. Detta gor man baserat
pé hur bendget fartyget dr att rdta upp sig efter en kringning, dvs.
man betraktar det ritande momentet GZ-W.

For enkelhetens skull har fartygets vikt W tagits bort ur kriteriet
och saledes aterstdir GZ som dr den ritande hidvarmen. Precis som nar
det giller GM innebér ett stort GZ (en stor hdvarm) storre stabilitet.

GZ iar beroende av savidl tyngdpunkten G:s lidge som fartygets
skrovform och varierar med krangningsvinkeln.

Nir ett fartyg krianger flyttar sig deplacementtyngdpunkten fran B till
B’. Det horisontella avstdndet mellan den uppatriktade kraften i B’ och
fartygets tyngd G dr den ratande hidvarmen (GZ). Beriknas nu virdet
av GZ for nagra olika kringningsvinklar (fortfarande fysikaliskt
korrekt) kan dessa plottas i en GZ-kurva, dvs. rdtande hdvarm som
funktion av krangningsvinkeln.
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(Righting lever star for ritande hdvarm och heeling angle star for
krangningsvinkel.)

Som tidigare nimnts &r GM ett matt pa stabiliteten vid sma krang-
nings-vinklar. GM kan sdledes aterfinnas sdsom derivatan (riktningen)
pd GZ-kurvan vid ¢ = 0.

Traditionella stabilitetskrav reglerar

1) minsta begynnelsestabilitet, GM,

2) minsta riatande hivarm, GZ,

3) minsta stabilitetsvidd, dvs. minsta utstridckning av den positiva

delen av GZ-kurvan, och

4) minsta area under GZ-kurvan.

Dé kdnnedom om GM eller KG ger tillracklig information for att
kdnna till GZ-kurvans form for ett givet fartyg utformas i praktiken
kraven sdsom GM,;, alternativt KG,,,, for varje djupgaende och trim.

For att underldtta for fartygets befilhavare att bedoma aktuell
stabilitet upprdttas granskurvor for olika djupgéenden och trim.
Granskurvorna kan vara antingen i form av KG-grinskurvor eller i
form av GM-grinskurvor. Bada 4r entydiga och tjanar samma syften
och vad som viljs 4r mest en friga om tradition. I Sverige foresprakar
vi KG-kurvor dd vi anser dem vara mera litthanterliga. Vad befil-
havaren behover gora ar att summera alla vikter ombord multi-
plicerade med sina respektive avstdnd frdn K och dividera med
fartygets totala vikt, justera for fria vatskeytor samt kontrollera att
erhdllet virde hamnar pa ratt sida av granskurvan.
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Under senare ar har det blivit allt mer vanligt att installera s.k.
stabilitetsdatorer ombord. Sofistikeringsgraden varierar allt ifrdn
kompletta system med on-line-avldsning av djupgéende, trim samt
innehall i tankar till enklare ofta hemgjorda program for tyngdpunkts-
berdkning. Det stdlls for ndrvarande inga detaljkrav frin myndighetens
sida avseende dessa system. Dock arbetar IMO:s underkommitté for
stabilitets- och lastlinjefrdgor pé att ta fram en relevant kravspecifika-
tion.

Betraktelsesattet i friga om ldckstabilitet skiljer sig inte i grund och
botten frdn det som anvinds nir det giller intaktstabilitet. Det ar
fortfarande den rdtande hdvarmen som studeras. Ddremot dr forut-
sattningarna och kraven annorlunda. Dessutom tillkommer ett krav pa
att marginallinjen inte fir hamna under vattenytan i jamviktslige efter
skada, vilket i praktiken innebir ett krav pa minsta restfribord om 76
mm. Restfribord 4r det minsta vertikala avstdndet mellan en stilla
vattenyta och det skadade fartygets bildack.

Dé det dr orimligt att krdva att ett fartyg skall Overleva varje skada
som alls kan tdnkas intriffa har IMO i SOLAS definierat en skade-
langd som i praktiken dr en funktion av fartygets lingd (3 m +
lingden-0,03), dvs. 9 m for ett fartyg som dr 200 m langt. Skadan
forutsdtts tringa in en femtedel av fartygets bredd och antas ha
obegransad utstrdckning i vertikalled.
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Detta dr det s.k. SOLAS’ kollisionsscenario. En 6versyn pagar med
hénsyn till att statistiska data visat att skador ofta, upp till hilften av
studerade fall, i ndgon dimension Overstiger vad som giller for det
vanliga antagandet.

Som redan tidigare har berorts, ar fartyg for att uppfylla lackstabili-
tetskraven indelade i ett antal separata vattentita avdelningar under
skottddck. Antalet varierar ungefdr mellan atta och 20 beroende pa om
fartyget dr av en- eller tvaavdelningsstandard och péa vilken lingd
fartyget har. Enavdelningsstandard innebar alltsd att fartyget skall
overleva en "regelskada" som intraffar mellan tva vattentita tvir-
skeppsskott. Tvaavdelningsfartygen skall 6verleva oavsett var skadan
intrdffar utefter fartygslangden.

IMO:s sjosdkerhetskommitté sammantradde hosten 1988 for att ta
stallning till olika dndringsforslag som paskyndats efter de erfarenheter
som gjorts ndr Herald of Free Enterprise forliste i mars 1987.
Andringarna tridde i kraft den 29 april 1990 och giller nya fartyg
som konstruerats fr.o.m. den dagen. Reststabiliteten efter skada skall
ha en minsta vidd av 15° utdver slagsidan i det sista skedet av
vattenfyllning. Den slutliga slagsidan far inte Gverstiga 12° nér det
giller vattenfyllning av tvad vattentdta avdelningar eller 7° ndr det
giller fartyg som konstruerats for att klara vattenfyllning av endast en
avdelning. Arean under den ritande kurvan skall vara minst 1,5
cm-radianer mitt frén fartyget pa jamn kol till 27° respektive 22°. Det
giller ocksa att maximal rdtande hdvarm inte fir vara mindre 4n 10
cm Okat med med de marginaler som utgdrs av paverkan av att alla
passagerare samlade pd vidderdick samt paverkan av sjosittning av
fullsatta livrdddningsfarkoster pa fartygets ena sida.

Detta innebdr alltsd att man i regelverket fort in ett hinsynstagande
till praktiska faktorer som giller hur fartyget handhas vid en olycka
ddr det maste overges. Nar det giller fartygets forméaga att Gverleva
1 sjogidng visar modellforsok att reglerna ér tillrackliga for en
"regelskada” vid 1 - 1,5 m signifikant vaghojd (dvs. medelvirdet av
den hogsta tredjedelen vagor som passerar under en maétperiod) och
den vattenmingd som i dessa sjoforhdllanden genom skadan tranger
in och ackumuleras pé roro-dack.

Modifierade regler for existerande fartyg byggda fore den 29 april
1990 antogs for att trdda i kraft den 1 oktober 1994.

Fore de dndringar i SOLAS som trddde i kraft i april 1990 har
reglerna om lackstabilitet varit baserade pa statiska fOrutsattningar,
dvs. ett spegelblankt hav och ingen samtidig forandring av fartygets
tvdrskeppstyngdpunkt (t.ex. genom passagerarforflyttningar eller
sjosattning av livbatar).

Rent praktiskt hanteras frigan om vatteninstromning sa att man
berdknar hur mycket vatten som totalt strommar in efter en skada,
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dvs. ndr det slutliga jaimviktsldget natts. Denna vattenmangd delas
darefter i ett antal delar (exempelvis 25 procent, 50 procent och 75
procent) varefter man genomfor nya berakningar for dessa fyllnads-
grader. Det bor pdpekas att detta ar en forenkling, da ingen hinsyn tas
till dynamiken i forloppet.

For andra lastfartyg 4n olje- kemikalie- och gastankers har
lackstabilitetsregler for forsta gingen forts in i SOLAS genom
andringar som antogs 1992. Reglerna grundas till 6verviagande del pa
probabilistiska metoder i enlighet med IMO:s resolution A.265(8).

For frigor om stabilitet och hallfasthet ar dven Lastlinjekon-
ventionen fran 1966 av betydelse. Konventionen utgar fran att ett
fartygs djupgdende efter lastning ar central for dess sakerhet. Dess
regler omfattar huvudsakligen berdkningar for hur s.k. fribordsmirken
skall placeras pa fartygens sidor efter hinsynstagande bl.a. till tillaten
lastning och skrovintegritet mot yttre pafrestningar. En gradering sker
bl.a. av vattentdthet och védertithet. Reglerna tar hansyn till hur
risker kan variera med i vilka omraden ett fartyg skall ga i trafik och
med skiftande péfrestningar vid olika arstider. De ron om skrov-
hallfasthet som ligger till grund for konventionens regler hade i stor
utstrackning gjorts vid 1940-talets slut.

Andringar i Lastlinjekonventionen har gjorts vid fyra tillfillen
mellan 1971 och 1983. Ar 1975 beslutades att infora det forenklade
andringsforfarande som innebdr att den part som inte inom viss tid
anméler invdndningar anses ha godtagit &ndringsforslaget (racit
acceptance). Ingen av dndringsomgéngarna har ratificerats i tillricklig
omfattning for att kunna trada i kraft. Medan krav pa bl.a. indikering
till kommandobryggan successivt har inforts for olika funktioner géller
inte ndgot sadant for indikering av péfrestningar pa fartygets skrov.
Metoder for detta befinner sig fortfarande pa utvecklingsstadiet.

6.3.2  Lastsdkring

Stuvning och sdkring av last har samband med frdgor om stabilitet
genom att brister vid lasthantering riskerar att fa 6desdigra konsekven-
ser for roro-fartygs sikerhet. De svérigheter som operatorer stills
infor ar bl.a. foljande.

Last kors ombord pa roro-diack i form av fordon. Nar fordonen
kommit ombord och star tdtt tillsammans dr det ofta svart att finna
utrymme for att montera sikringsanordningar pa sikrast mojliga sitt.
Variationer i storlek och utformning hos lastbarande fordon gor det
svart att finna sakringsanordningar som &r lampliga for alla fordonsty-
per. Fordonen dr sillan utformade sirskilt med tanke pa sjofartens
behov, utan i forsta hand for landtransporter. Det innebdr att de ofta
saknar punkter for sikring. Atgirder maste vidtas for att lastbilarnas
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fjadringssystem inte skall gora sd att sdkringar lossnar. Fordonens
lastutrymmen forseglas regelbundet efter lastning med hinsyn till
sakerhetsaspekter och for att tillgodose tullregler. Fartygs- och
hamnpersonal saknar ofta praktisk mdjlighet att kontrollera att sdkring
skett inuti lastbdraren. Det dr svért for dem att ordna bésta mojliga
villkor for stuvning och sdkring pa grund av att fordonen inte anldnder
till fartyget i ndgon speciell ordning. Eftersom tvarskeppsskott hittills
har saknats pd roro-dick kan t.ex. skador pd en sdkringsanordning
medfora att ett lastfordon som vilter drar ett stort antal andra fordon
med sig. Fordonen tenderar att ha mycket hoga tyngdpunkter nir de
ar lastade. Lasten kan vara stabil pd fordonet, men last och fordon
tillsammans &r inte stabila for den skull.

IMO har vid olika tidpunkter sedan 1970-talet utfiardat cirkuldr och
resolutioner for att ge anvisningarfor lasthantering pa fartyg. Det mest
utforliga dokumentet ar resolutionen A.714(17) som beslots ar 1991.
Denna innehaller en omfattande kod for att etablera en internationell
standard for stuvning och sdkring av last. Koden syftar till att fasta
fartygsédgares och fartygsoperatorers uppmarksamhet pa behovet av att
forsdkra sig om att fartyget dr lampligt for det avsedda andamalet. Rad
lamnas for att ge underlag for att fartyget har limpliga sdkrings-
anordningar. Allmdnna ridd ldmnas om lasthanteringen for att
minimera risker for fartyg och besittning. Mera detaljerade rad
lamnas avseende lasttyper som dr kdnda fOr att innebdra sirskilda
svarigheter eller risker. Praktiska anvisningar lamnas for atgirder vid
kraftig sjogéng och for att rada bot pd effekter av intraffad lastfor-
skjutning. Anvisningar och rdd ldmnas med utgdngspunkt i att
befilhavaren dr ansvarig for fartygets sdkra framforande och for
fartygets, besittningens och lastens sdkerhet.

Betydelsen av siker lasthantering och efterlevnad av regler kan
belysas genom foljande exempel pa undersokningar som stéllts till for-
fogande for IMO.

I samband med att riktlinjer framiades ar 1978 hédnvisade IMO:s
underkommitté for stabilitetsfragor till en stickprovsundersokning i
Sverige av 535 lastade fordon, av vilka mindre &n 300 varit lastade i
enlighet med de regler som gillde.

Niéringsdepartementet (Department of Trade and Industry) i
Storbritannien lade ar 1979 fram en undersokning som visade att tolv
av 26 undersokta roro-fartyg hade varit utsatta for olyckor till foljd av
av att sakerhetsarrangemang inte fungerat. Tre av olyckorna hade varit
allvarliga och medfort omfattande skador pa fordon och last.

Det Norske Veritas redovisade ar 1983 en undersokning av
fartygsolyckor med roro-fartyg under dren 1965-1982, enligt vilken 43
procent av undersokta tillbud hade samband med fel i lastning eller
handhavande.
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Sjoforsdkringsgivare i Frankrike offentliggjorde 4r 1984 en
undersokning av skador pa roro-fartyg i trafik i Engelska kanalen och
i Medelhavet, enligt vilken minst hilften av olyckorna kunde till-
skrivas olamplig eller defekt sikring av last eller lastbirare.

Som en parentes kan slutligen niamnas att vid en kontroll i Norrko-
pings hamn i oktober 1996 noterades fel i lastning eller lastsikring pa
19 av 40 undersokta fordon.

6.4  Brandsikerhet

Under borjan av 1960-talet intriffade flera olyckor med brinder
ombord pé passagerarfartyg. Ett flertal andringar i SOLAS beslutades
ar 1966 och 1967 for att forbattra brandsikerheten ombord pa
passagerarfartyg, kombinationsfartyg och tankfartyg.

Andringarna bygger i stor utstrickning pi foljande principer.
Fartygen indelas i zoner i horisontal- och vertikalled. Utrymmen dir
besittning eller passagerare uppehdller sig avgrinsas fran Ovriga
utrymmen genom genom termiska och strukturella avgrinsningar.
Anvindningen av brdnnbara material begridnsas. Varje brand skall
kunna upptickas i den zon dir den uppkommer. Den skall ocksa
kunna begrinsas och slickas i samma omride. Utrymningsvigar
skyddas liksom tilltrdde for brandbekdmpning. Tillgangen till
brandbekdmpningsutrustning underlittas. Risken for antindning av
brannbara gaser frin lasten begrinsas.

I avsnitt 4.2 finns en redogorelse for den rapport som upprittades
under norsk ledning av en gemensam nordisk undersokningskommis-
sion efter katastrofen med Scandinavian Star ar 1990. Hindelsen
féranledde en omfattande 6versyn inom IMO av regler for brandséker-
het pa passagerarfartyg. Ett stort antal dandringar i SOLAS beslutades
1 maj 1991.

Tvé dndringar avses gilla for alla fartyg oberoende av byggnadstid-
punkt. Detta géller brandbekdmpningsplaner och tillgang till utrustning
for brandbekdmpning. Andringarna i 6vrigt avser nya passagerarfartyg
som byggs efter den 1 januari 1994.

Ett av de storsta och mest svirbeméstrade problemen vid brander
pa fartyg giller rokspridning, som medfor savil brandspridning som
forgiftning. De dndringar som beslutades 1991 syftar bland annat pa
brandsékerhet i atrier (dvs. stora 6ppna utrymmen, frimst i moderna
kryssningsfartyg, som stricker sig minst tre dack i hojdled) och i vissa
inneslutna utrymmen, t.ex. affirer och restauranger. De nu nimnda
utrymmena skall enligt de nya reglerna ha tillgang till minst tva
utrymningsvigar. Atminstone den ena av utrymningsvagarna skall ha
direkt anslutning till en vertikal innesluten utrymningsvag.
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For inneslutna utrymmen skirptes vidare kraven pa rokvarnings-
och rokevakueringssystem. Rokevakueringssystemet skulle kunna
aktiveras sdvdl manuellt som automatiskt via rékvarningssystemet.

Ytterligare dndringar av brandsikerhetsregler beslutades under
1992,

Ett antal dndringar betriffande existerande fartyg innebar ett
trendbrott pa det sittet att de avser tekniska och konstruktionsmissiga
fragor utéver 16s utrustning. Branddorrar i trappschakt och vertikala
huvudbrandzoner skall forses med fjirrmanéver for att kunna utldsas
fran en kontrollstation. Vigledande markering eller belysning skall
finnas pé 1ag nivé i alla korridorer och utrymningsvigar for att gora
det ldttare att orientera sig vid rokutveckling. Hogtalarutrustning skall
finnas i hela fartyget. Moblemang i trappschakt och utrymningsvigar
begréinsas. Kraven pd ventilationstrummor i kok skérps.

Andringarna skall inforas successivt fran ar 1994 till 4r 2005. Ett
automatiskt system for upptickande av brand med rokdetektorer skall
vara infort den 1 oktober 1997. Krav pa stélkonstruktioner i trapphus
och uppehéllsutrymmen, fast brandslickningsutrustning i maskinrum
samt vissa forbittringar av ventilationsutrustning och av branddérrar
skall vara genomforda den 1 oktober 2000. Krav pi ett automatiskt
sprinklersystem infors for nya fartyg fran 1994 och for de ildsta
existerande fartygen fran 1997. Ar 2005 eller 15 r efter fartygets
konstruktionsdatum, vilket som ar den senaste tidpunkten, skall
samtliga existerande fartyg vara utrustade med ett automatiskt
sprinklersystem. Oavsett installation av sprinklerutrustning giller att
fartyg med vissa typer av brannbara material i inredningen skall utga
ur trafik senast ar 2010.

For nya fartyg tillkommer enligt motsvarande dndringar foljande.

Isolering av fartygssidor skall forbittras dér sjosittning av flottar
och livbatar sker. Kraven okas for automatiska system for upptickande
av brand i inredningen. Overvakmng av sddana system vid kontrollsta-
tioner skall vara kontinuerlig och avse flertalet olika funktioner, bl.a.
branddorrar, vattentita dorrar, ventilationsfliktar, alarm, kommunika-
tionssystem och mikrofoner till det allménna hogtalarsystemet. Kraven
pé utrymningsvigar okas genom att det pa nya fartyg inte fir finnas
korridorer som har utgang bara i ena dnden. Kraven pa brandhirdighet
for skott och for dack skarps.

Besittningens férmiga att hantera brand prévas genom branddv-
ningar. Enligt SOLAS skall for passagerarfartyg en evakuerings-och
brandévning genomforas varje vecka.
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6.5  Livraddningsutrustning

En viktig distinktion finns mellan kort internationell resa och lang
internationell resa. En kort internationell resa innebdr att ett fartyg inte
nagon ging under resan ir langre bort 4n 200 nautiska mil fran en
hamn eller annan plats dir passagerare och besittning kan sittas i
sikerhet. Avstandet mellan avgingshamnen och ankomsthamnen far
inte overstiga 600 nautiska mil.

Om en nationell sjofartsmyndighet anser att resan sker under si
skyddade férhallanden att det skulle vara orimligt eller onodigt att
tillimpa en eller flera foreskrifter, far den medge undantag fran dessa
foreskrifter for enskilda fartyg eller fartygstyper som under resa inte
avligsnar sig mer dn 20 nautiska mil fran land. Detta har praktisk
betydelse for fartyg i trafik mellan Sverige och Danmark pa Oresund.

De bestimmelser om livridddningsutrustning som antogs i SOLAS
1948 och 1960 forindrades inte i namnvird utstrdckning genom
SOLAS 1974. For passagerarfartyg pa lang internationell resa infordes
dock hydrostatisk frigoringsanordning av livflottar.

Sedan reviderades kapitel III i SOLAS 1974, antogs ar 1983 och
tradde i kraft den 1 juli 1986. For passagerarfartyg pd lang in-
ternationell resa gjordes inga forandringar. Sddana passagerarfartyg
skall ha en livbatskapacitet for 50 procent av det totala antalet
ombordvarande pa vardera sidan eller om sjofartsmyndigheten
medger, en livbtskapacitet av minst 37,5 procent pa vardera sidan
och firningsbara livflottar for dem som inte ryms i livbatarna. P4 kort
internationell resa skall det finnas en livbatskapacitet i relation till
totala antalet personer ombord, dvs. minst 30 procent i livbatar och
hogst 70 procent i firningsbara livflottar. Dérutover skall finnas pa
bade kort och lang internationell resa en reservkapacitet i firningsbara
livflottar for 25 procent av det totala antalet personer ombord. Kravet
pa mojligheter att ta i bruk livbatar eller livflottar skirptes satillvida
att sjosittning enligt de nya reglerna skulle vara mojlig vid en slagsida
om 20 grader. Tidigare hade gllt krav pa mojlighet till sjosattning vid
15 graders slagsida.

Den mest genomgripande forindringen var att det ar 1983 be-
slutades ett krav pa torrskodd embarkering for samtliga personer
ombord. Tidigare foreskrevs att livflottarna endast skulle kunna
embarkeras efter sjosittning, dvs. via lejdare eller fran vattnet. For
passagerarfartyg foreskrivs sedan den 1 juli 1986 att livbatar skall vara
av delvis eller helt tickt typ. Helt tickta livbatar skall dessutom vara
sjalvritande. Sirskilda bestimmelser infordes ocksd for beredskaps-
batar, som anvinds for att undsitta nodstillda och for att bogsera flot-
tar och livbatar.
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Vid sjoolyckor ér faran for hypotermi (nedkylning) storre dn faran
for drunkning. De skarpta kraven ar 1983 innebir ocksi krav pa att
tre 6verlevnadsdrakter skall finnas i varje livbat och beredskapsbat.
Dessutom skall det finnas skydd av annat slag mot kyla, s.k. ridd-
ningssickar. Dessa krav giller dock inte for sidana livbatar som ir
helt eller delvis slutna, eller om fartyget stadigvarande anvinds for
resor i varmt klimat.

Som huvudregel géller att reglerna i kapitel IIl i 1983 ars lydelse
skall tillimpas pd fartyg som kolstricks fr.o.m. den 1 juli 1986. I
vissa ordningsfrdgor och handhavandefrdgor giller dock att de nya
bestimmelserna skall tillimpas dven pi existerande fartyg, t.ex.
nodanvisningar till besittning och passagerare, bemanning av livbatar
och dvningar i att dverge fartyget, vilka skall genomforas en ging per
vecka.

Bestammelserna for lastfartyg enligt 1983 ars dndringar skiljer sig
i vissa avseenden fran vad som giller for passagerarfartyg. Lastfartyg
skall pa varje sida ha livbatar som har plats for samtliga personer
ombord. Som huvudregel giller att samtliga livbatar skall vara av
tackt typ och att 6verlevnadsdrikter skall finnas for samtliga personer
ombord. Som ett alternativ till livbatar anges s.k. fritt-fall-batar som
kan sjosédttas med fritt fall fran fartygets akter med personer ombord
eller firas ner.

6.6  Utbildnings- och behorighetsfragor
6.6.1 Inledning

Arbetet med att utveckla kvalifikationer bland sjofolk har pagatt inom
IMO alltsedan organisationens verksamhet paborjades i sin nuvarande
form ar 1959 (i det foljande bortses fran organisationens tidigare
namn, IMCO). Den konferens som antog SOLAS 1960 fattade
samtidigt beslut om en resolution dir deltagande linder uppmanades
att vidta alla praktiskt tankbara atgirder for att vidmakthalla och
forbattra en teoretisk och praktisk utbildning av sjofolk. Samtidigt
inledde IMO ett samarbete med Internationella arbetsorganisationen
(International Labour Organization, 1LO).

En gemensam kommitté mellan IMO och ILO (Joint Commission of
Training) lade fram forslag till ett dokument som antogs ar 1964.
Dokumentet innehéll vigledande anvisningar om teoretisk och praktisk
utbildning av befélhavare, dvriga befil samt manskap i frigor om
anviandning och hantering av navigationshjilpmedel och av livridd-
ningsutrustning samt av anordningar for forebyggande, upptickande
och bekdmpning av brand. Anvisningar limnades dven for hand-
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havande av annan utrustning som anvinds i sakerhetsarbetet pé fartyg.
Tilldgg och dndringar beslutades vid flera tillfillen under tiden fram
till r 1985.

6.6.2 1978 ars STCW-konvention

Ett sjuérigt arbete inom IMO avslutades ar 1978 genom att en
konferens med foretradare for 72 linder antog STCW-konventionen
(International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers). Den tradde i kraft 1984. I borjan av ar
1996 hade 114 stater med tonnage motsvarande ca 95 procent av det
samlade tonnaget i vérlden ratificerat konventionen.

Konventionen omfattar inte fragor om bemanningsnivaer. Vigled-
ning i dessa frigor lamnas numera genom SOLAS 1974 (kap. V regel
13), vilken kompletteras genom en resolution A.481(XII) som antogs
av IMO 4r 1981. Det ir fortfarande en livligt omdiskuterad fraga om
bemanningsnivéer bor regleras direkt i konventionsform.

STCW-konventionen var det forsta forsoket att faststilla mini-
mistandarder i friga om utbildning, certifiering och bemanning for
sjofolk, vilka skulle gilla dver hela varlden. Sddana standarder hade
tidigare faststillts av varje land for sig, i allmidnhet utan nagon
hianvisning till standarder i andra ldnder.

Konventionen ir i likhet med SOLAS-konventionen uppbyggd av ett
begrinsat antal artiklar dar vissa grundliaggande folkrittsliga forut-
sittningar anges. Detaljregler och regler av tekniskt slag finns i en
omfattande bilaga. Ett stort antal vigledande regler finns i 23
resolutioner som beslutades samtidigt som konventionen. Som kommer
att framga har ytterligare mojligheter att andra detaljregler inforts
genom den dndrade konvention som beslutats dr 1995.

Till skillnad fran huvudartiklarna ar det mojligt att dndra bilagan
genom det snabbare forfarande dir man inte invéntar ratifikation av
nagot bestdmt antal stater, utan i stillet forutsitter samtycke om inte
uttryckliga invdndningar framforts inom viss tid (zacit acceptance).
Huvudregeln ar att dndringar trader i kraft ett &r och sex méanader
efter att de beslutats, under forutsittningar att invdndningar inte
framfors fran en tredjedel av de linder som ratificerat konventionen
och vars sammanlagda handelsflottor motsvarar 50 procent av virldens
samlade tonnage.

Konventionen utgir fran en traditionell uppdelning av sjofolk i
dicksbesittning och maskinbeséttning.

Konventionen anses tillimplig dven pa fartyg som tillhor stater som
inte ar anslutna till konventionen (non-party ships) nir fartygen
besoker en hamn i en konventionsstat. De anslutna ldnderna forpliktar
sig att tillimpa kontrollfunktioner pa fartyg oavsett vilken flagga
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fartygen for i den utstrickning som behovs for att se till att icke-
konventionsfartyg inte behandlas pi ett mer formanligt sitt in
konventionsfartyg (no more favourable treatment).

Certifikat som utférdas enligt konventionen ar det grundliggande
verktyget som gor det mojligt att utdva kontroll. Ett fartyg i en
frimmande hamn kan utsittas for kontroll av att certifikat enligt kon-
ventionen finns for personalen ombord. De certifikat som utfirdats
innan konventionen tradde i kraft fortsitter att gilla, oberoende av
nivan hos de nationella standarder dessa certifikat byggt pi. Sedan
konventionen trétt i kraft for en part far parten efter fem ar inte langre
utfirda nya certifikat enligt tidigare standarder. Aldre, grundliggande
certifikat kan komma att fornyas efterhand. For tilliggsbehorigheter
madste nya prov avliggas.

Det finns bestimmelser om forutsittningar for dispenser, nar det ar
oundgingligen nodvandigt (exceptional necessity) att sjofolk tjanstgor
i befattningar utan att ha certifikat i erforderlig omfattning. Dispenser
far dock inte beviljas for radiobefil eller radiooperatorer.

En hamnstatskontroll skall som huvudregel begrinsas till att avse
utfardade certifikat och till en uppskattning av besttningens formaga
att uppratthélla konventionens standarder i vissa ndrmare angivna fall,
sasom vid kollision, grundstotning, utslidpp av forbjudna substanser
och nyckfull eller sikerhetshotande mandvrering. Ett certifikat skall
som huvudregel godtas om det inte finns klara grunder (clear grounds)
att anta att certifikatet erhéllits pa ett bedrigligt sitt eller innehas av
nagon annan in den rtte innehavaren. Om certifikaten inte godtas kan
fartyget héllas kvar. Om sa sker skall hamnstaten gora alla anstriing-
ningar som dr mojliga (vilket betraktas som ett mycket langtgiende
uttryck) for att férhindra att onodiga drojsmal uppstar.

Vissa léittnader i de allminna forutsittningarna kan medges for
certifikat som enbart avser kustnira fart.

Regler for befilhavare, nautiskt befil och diickspersonal uppstiller
grundldggande principer for hur bryggvakt skall utovas. Detta avser
frigor som praktiska arrangemang for vakten, tjinsteduglighet,
navigation och hjilpmedel hirtill, fordelning av uppgifter och ansvar,
utkikens uppgifter, navigation nir en lots finns ombord (vilket inte
fritar befdl frdn deras ansvar) och miljoskydd.

Kravens hojd och niarmare utformning varierar med bl.a. storleken
pé de fartyg det dr fraga om (grinser gar vid 200 och 1 600 bruttore-
gisterton enligt idldre mitregler). Andra faktorer av betydelse ir
sjomannens édlder, vilken befattning han avses inneha samt arten och
omfattningen av tidigare tjdnstgoring. Skillnader forekommer vad
galler kustndra fart och annan trafik.

For vakthavande befil i bryggvakt giller silunda for fartyg storre
an 200 bruttoregisterton en minimialder om 18 ar och att vederbéran-
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de inom ramen for tre ars tjanstgoring till sjoss fullgjort sex ménaders
bryggtjinstgoring under Overinseende av ett kvalificerat befal.
Dicksmanskap som deltar i bryggvakt maste vara minst 16 r gamla
och som huvudregel ha fullgjort atminstone sex ménaders bryggtjanst-
goring.

For att befilhavare och andra befil skall kunna vidmakthdlla sina
kunskaper maste de fortbildas i takt med utvecklingen pd bl.a. det
tekniska omradet. De skall med jimna mellanrum, som inte far
overstiga fem &r, kunna 6vertyga den nationella sjofartsmyndigheten
om sin tjinsteduglighet och yrkesskicklighet. Sjofartsmyndigheterna
skall for att mojliggora detta sorja for utbildning, sdrskilt for dem som
skall aterga till tjanstgoring till sjoss. De skall ocksd svara for att
samtliga fartyg som star under deras tillsyn forses med dndringar i de
internationella regelverk som giller sjosakerhet och skydd for den
marina miljon.

For maskinbefil giller i stallet for fartygets storlek som begrédnsan-
de faktor vilken effekt som ett fartygs maskiner utvecklar. Forutom
tjanstgoringstid har utbildning i maskinkunskap och i brandfragor
sarskild betydelse. Det bor har observeras att fartygs maskinpersonal
i den svenska handelsflottan har en central roll i organisationen for
brandskydd.

Den som soker befilscertifikat for nautiskt befél maste i varierande
utstrickning ha genomgitt examination som omfattar inte endast
navigation och handhavande av fartyg, utan dven fartygs stabilitet och
konstruktion, skadekontroll, kraftkillor, lasthantering och laststuvning,
brandskydd, sjukvard, sjordtt inklusive SOLAS och andra kon-
ventioner, personalfrigor, signaltjanst, livrdddning och annan
riaddningstjinst. For samtliga typer av befattningar som nu nimns och
for radiooperatorer tillkommer ytterligare preciseringar av vilka
fardigheter som skall provas. Krav pa specialbehorigheter giller for
nautiskt befil pa kemikaliefartyg, tankfartyg och gasfartyg.

Krav uppstills dven for radiopersonals utbildning och praktiktjanst-
goring. Det finns ocksé minimikrav for deras yrkeskunskaper och for
hur de vidmakthéller sina kvalifikationer.

Speciella krav uppstills slutligen for personal pa tankfartyg och for
yrkesskicklighet i handhavande av livrdddningsfarkoster.

6.6.3 1995 ars dndringar i STCW-konventionen

Resultatet av en omfattande dversyn av STCW-konventionen lades
fram vid en diplomatkonferens i juni 1995 efter tva irs arbete.
Oversynen hade foljande huvudsakliga syften. Alla detaljerade
tekniska krav skulle overforas till en separat kod, som skulle kunna
indras litt och utan overflodigt drojsmal. Kompetenser och fardigheter
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skulle definieras bittre dn tidigare. De nationella myndigheterna skulle
stallas infor direkta krav att utova kontroll dver och forbittra
kvalifikationer hos de befilhavare, ovriga befil och hos den radioper-
sonal som myndigheterna gar i god for. De anslutna linderna skulle
genom IMO ldmna redovisning till varandra om hur de gér tillviga for
att infora konventionsandringar och om hur utbildning och certifiering
bedrivs.

Den nya STCW-koden ir delad i tva delar. Del A innehéller
obligatoriska minimistandarder for den kompetens som krivs av dem
som tjdnstgor till sjoss. Del B innehéller vigledande rekommendatio-
ner om hur konventionsstaterna kan ga till viga for att genomfora
konventionens krav.

Genom den dndrade konventionen far IMO for forsta gingen i nagra
fragor direkta befogenheter (authority) i forhallande till enskilda
lander. Medlemsstaterna skall limna detaljerad information till IMO
om administrativa dtgdrder som de vidtar for att se till att de uppfyller
sina ataganden. Informationen skall prévas av IMO:s sjosikerhetskom-
mitt€, MSC, for att skapa klarhet om att linder formar visa att de kan
omsitta konventionsstadgandena i praktiskt handlande.

Informationen till IMO skall innehélla bl.a. féljande.

e en forteckning Over de juridiska och administrativa atgirder som
vidtas for att se till att konventionen uppfylls, sirskilt i friga om
utbildning och uppf6ljning, medicinska standarder och utfirdande
av certifikat.

e ett tydligt stidllningstagande i friga om vilka malsittningar som
tillimpas for teoretisk och praktisk utbildning, examination,
kompetenskontroll (assessment) och certifiering.

® en oversikt dver de utbildningar, triningsprogram, examinationer
och kontroll av firdigheter som har samband med de certifikat som
utfdrdas.

® en Oversikt 6ver hur man gér till viga for att ge vidare bemyndi-
ganden i olika former for att konventionens krav i friga om
praktisk utbildning, examination och kompetenskontroll skall kunna
uppfyllas. Oversikten skall kompletteras med en forteckning over
vilka bemyndiganden som ldmnats.

® en sammanfattning hur man gar tillvdga nér dispenser limnas.

® en Oversikt av bl.a. vilken repeterande och vidareutbildande
praktisk utbildning som férekommer.

Nationella myndigheter skall tillampa kvalitetssikringssystem nir de
uppfyller sina ataganden. De allmint héllna bestimmelserna indras
vidare i bl.a. foljande avseenden.
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e Hamnstaters mojlighet att kontrollera sjofolks forméga att hantera
vakthallning utokas och skall gilla ndr vissa typer av risker finns,
nir certifikat inte dr i ordning, nir kollision eller grundstdtning
intraffar, nir ett olagligt utslapp sker och orsakar féroreningar eller
ndr vissa brister i manovreringen konstateras.

e Medlemsstaterna aliggs vara beredda att undersoka atgirder av in-
nehavare av deras certifikat, nir sikerhetsrisker eller fara for miljon
uppkommer. De skall ocksd kunna utmita straff eller vidta dis-
ciplindra atgirder nar konventionsovertradelser forekommer.

e Betydelsen av vissa tekniska hjalpmedel erkdnns. Simulatorer skall
anvindas vid praktisk utbildning i hur man anvénder radar och
annan apparatur.

e Varje befilhavare, befil och radiooperator skall minst vart femte ar
visa att de uppfyller gillande krav i friga om tjénsteduglighet och
yrkesskicklighet.

Andringarna vintas genom principen om facit acceptance kunna trada
i kraft den 1 februari 1997. Certifikat enligt konventionen i &ldre
lydelse kommer fortfarande att fa utfirdas eller erkdnnas till den 1
februari 2002. Detta giller sjéfolk som paborjat sin utbildning eller
tjanstgoring till sjoss fore den 1 augusti 1998. Konventionslanderna
alidggs att se over befintliga standarder for att bedoma behovet av att
certifikat fornyas per den 1 februari 2002. Det forutses att innehavare
av certifikat kan behova repetera tidigare utbildning.

Ett nytt kapitel infors om sdrskild praktisk utbildning for personal
pa roro-passagerarfartyg. Krav for besittningar pé sirskilda typer av
fartyg har tidigare endast gillt tankfartyg. De nya bestimmelser som
nu infors ar en direkt foljd av de forslag som lagts fram av IMO:s
expertpanel efter Estonias forlisning. Utbildningen for beséttningar pa
roro-passagerarfartyg skall omfatta tekniska frdgor, hantering av
krissituationer (crowd and crisis management) och andra fragor om
manskligt beteende. Krav pa specialbehorighet infors samtidigt for
nautiskt befil pa roro-passagerarfartyg.

Regler om s.k. alternativ certifiering tas in i ett nytt kapitel VII.
Detta skall gora det mojligt att tjanstgora pa olika avdelningar pa ett
fartyg, t.ex. mellan befattningar bland dicksbesittning och i
maskinrum. Detta dr dock en kontroversiell fraga. Frdn olika lander
har gjorts gillande att dndringsforslagen leder till att kraven pa
praktisk erfarenhet begrinsas for mycket.

Grinser for behorighetsklasser dndras till 500 respektive 3 000
brutto till foljd av nya regler for skeppsmitning, vilket har liten
betydelse i praktiken.

Som exempel pi nirmare precisering av behorigheter kan nimnas
en del av de krav som uppstills for certifikat for befilhavare och dver-
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styrmdn pé fartyg pd minst 500 brutto. Innehavaren skall ha kompe-
tens att organisera vakthéllning. Han skall ha grundliga kunskaper om
béde innehall och tillimpning savil av de internationella sjovigs-
reglerna for undvikande av kollisioner som av de principer som giller
for hur en bryggvakt fungerar. Hans praktiska kunskaper skall ocks
omfatta tillvigagdngssitt for lagarbete pid bryggan. Innehavarens
kompetens skall demonstreras antingen genom godkind yrkeserfaren-
het eller genom simulatortraning dar detta kan ske. Kompetensen skall
utvirderas genom att man undersoker hur innehéllet i de internationel-
la regelverken uppfylls sd att drifts- och navigationssikerhet, skydd for
den marina miljon och sikerhet for fartyg och personer ombord till-
godoses.

Diplomatkonferensen som antog 1995 érs dndringar i STCW-kon-
ventionen antog vidare ett antal radgivande resolutioner. En av dessa
behandlar frigor om teoretisk och praktisk utbildning med efter-
foljande praktisk tjanstgoring. Resolutionen erkénner att olika linder
har skiftande resurser och tillgang till erfaret sjofolk for att genomfora
konventionens krav, sirskilt utvecklingsldnderna. Tekniskt samarbete
regeringar emellan anges som ett medel att forbittra situationen i de
linder som dnnu inte natt erforderlig niva i form av resurser eller
personal. Medlemsldnderna i IMO uppmanas att ge bistind genom
organisationen.

Ytterligare resolutioner behandlar bl.a. foljande fragor.

® utbildning i frdgor om krishantering och minskligt beteende for
besdttningar pd roro-passagerarfartyg och praktisk utbildning for
besdttningar pa passagerarfartyg i allménhet.

® Oversyn av certifiering for tjanstgoring i olika befattningar (alterna-
tive certification).

e utveckling av internationella standarder for tjansteduglighet ur ett
medicinskt perspektiv.

e frimjande av kvinnors deltagande i sjofartsindustrin.

6.7  Hoghastighetsfartyg

6.7.1 Inledning

Hoghastighetsfartygen innebar nyheter i en rad avseenden, tekniskt
savdl som operationellt. De innebér ett genombrott for konstruktioner
dar lattmetall (aluminium) anvénds i stor utstrackning for passagerar-
fartyg dir antalet passagerare motsvarar de storre firjornas. Hastig-
heterna ar betydligt hogre dn for konventionella passagerarfartyg. En
marschhastighet om 40 knop kommer att bli vanlig.
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IMO antog ar 1977 den s.k. DSC-koden (Dynamically Supported
Craft). De framsteg som gjordes med konstruktion av allt storre och
snabbare fartyg foranledde ett arbete inom IMO med ett moderniserat
och visentligt utdkat regelsystem. I maj 1993 antog dérfor IMO:s
sjosakerhetskommitté, MSC, dens.k. koden for hoghastighetsfarkoster
(HSC-koden, International Code of Safety for High-Speed Craft, HSC
Code), resolution MSC.36(63). Koden triddde i kraft for nya fartyg
den 1 januari 1996. Den har tagits in som ett sirskilt kapitel i SOLAS
och dr avsedd att vara ett sammanhangande helt for nya fartygstyper.
Tillimpning av koden skall kunna ske oberoende av dvriga bestimmel-
ser i SOLAS- och Lastlinjekonventionerna.

Tidigare internationella regelverk har utgatt fran hur konventionella
fartyg varit byggda. Det vanliga byggnadsmaterialet har varit stal och
man har utgdtt frdn att ett minimum av kontroller av fartygets
handhavande skall behova utforas. Nar ett certifikat vl utfirdats skall
ett konventionellt fartyg i princip kunna overforas vart som helst i
virlden utan nigra begransningar i friga om operationella fragor.

Arbetet med att vidareutveckla DSC-koden har skett i medvetande
om att sdkerhetsnivder kan hojas betydligt genom att ett samband
etableras med befintlig infrastruktur i land. Oversynen har ocksa tagit
hansyn till att hoghastighetsfartygen blivit allt storre.

HSC-koden bygger darfor savil pa traditionell forsvarsstrategi mot
tankbara olyckor som pa hantering och minskning av risker. Den tar
ocksa hinsyn till att hoghastighetsfartygens deplacement &r ldtt, vilket
gor det mojligt att halla vasentligt hogre hastigheter dn tidigare. Icke-
traditionella byggnadsmaterial godtas, men detta fOrutsétter att man
kan na en sikerhetsnivd som minst dr jimforbar med den som géller
pa traditionella fartyg. I vissa avseenden kan man genom det nya
byggnadssittet na fordelar jamfort med tidigare. T.ex. innebér det laga
deplacementet stor reservflytkraft. Andra risker, t.ex. kollision i hog
fart, hanteras bl.a. genom mera bestimda handhavandekrav och krav
pa navigationsutrustning. I koden ingdr ocksd att operationella
begransningar skall kunna faststillas for de sdmsta tdnkbara for-
héllanden (worst intended conditions) under vilka fartyget skall kunna
anvindas i trafik med hansyn till bl.a. vindstyrka, signifikant vaghdjd,
lufttemperatur och sikt.

Sedan DSC-koden antogs, har tva nya synsitt for skydd och radd-
ningstjanst kunnat etableras. Ddr rdddningstjdnst finns latt tillganglig
och dir det totala passagerarantalet 4r begriansat har & ena sidan vissa
inskrankningar i passivt (forebyggande) och aktivt (avvirjande) skydd
ansetts mojliga. Sddana fartyg kallas kategori A-fartyg. Nér det géller
storre fartyg och nir passagerarantalet ar storre (kategori B-fartyg) har
a andra sidan ytterligare passiva och aktiva sikerhetsdtgirder ansetts
nodvindiga. Detta innebdr bl.a. att man sorjer for omraden for siker
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tillflyke vid olyckor, redundans (dvs. tillgéinglig sidokapacitet om
nagon funktion faller bort) i visentliga system, okade krav pa
vattentéthet och strukturell uppbyggnad samt tillgang till brandslick-
ningskapacitet i full utstrackning.

Riskanalyser ar obligatoriska. Den sirskilda metod som utvecklats
och anpassats for hoghastighetsfartyg har fatt beteckningen Failure
Mode and Effect Analysis (FMEA). Vi tar upp denna metod i avsnitt
16 angdende den manskliga faktorn.

6.7.2 Formella fragor
Tillimpningen av kodens krav forutsitter foljande.

¢ Koden maste tillimpas i sin helhet.

¢ Foretagsledningen hos det foretag som driver fartyget skall halla
strikt kontroll dver drift och underhéll genom ett kvalitetssikrings-
system.

* Foretagsledningen skall sdkerstdlla att endast personer som ir
kvalificerade att handha just hoghastighetsfartyg pa den rutt som
avses blir anstdllda.

® De strickor som trafiken omfattar och de sidmsta tinkbara for-
hallanden dar trafik tillats skall som forut nimnts leda till trafik-
massiga begriansningar.

* Fartyget skall vid varje tidpunkt vara i rimlig nirhet av en plats dir
det kan soka skydd.

e Sambandsresurser, viderleksprognoser och underhéllsresurser skall
finnas tillgingliga i adekvat omfattning inom trafikomrédet.

* Limpliga resurser for riddningstjanst skall finnas tillgidngliga inom
trafikomradet.

e Utrymmen dér brandrisken &r stor (maskinrum och utrymmen i en
speciell brandsédkerhetskategori, dir sirskilt brinnbara material
finns, bl.a. pé bildick) skall skyddas genom brandhirdiga material
och brandsldckningssystem.

* Effektiva resurser skall finnas for snabb och siker evakuering av
samtliga ombordvarande till livriddningsfarkoster.

e Sittplatser skall finnas for alla personer ombord, besittning lika vil
som passagerare.

e Kojplatser i hytter for passagerare skall inte f4 finnas.

¢ Kojplatser for besittning kan tillatas nir sjofartsmyndigheten gjort
en grundlig 6versyn av brandsidkerhetsatgirder och forfaringssitt
vid evakuering.

Hoghastighetsfartyg skall underkastas besiktningar och inspektioner:
inledande besiktning, fornyade besiktningar med hogst fem ars
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intervall, periodiska besiktningar varje ar och tilldggsinspektioner nir
anledning férekommer. Detta foljer i stor utstrackning monstret for
certifiering av fartyg i allmédnhet. For hoghastighetsfartyg tillkommer
emellertid ett sdrskilt trafiktillstdnd (permit to operate). Detta skall
utfirdas av flaggstatens sjofartsmyndighet for att intyga att kraven pa
operatorens kvalitetssakringssystem och pa tillgdngliga rdddnings-
resurser dr uppfyllda. Innan trafiktillstindet utfdrdas skall sjéfartsmyn-
digheten samrada med varje berord hamnstat for att erhélla detaljerad
information om de villkor for trafiken (conditions of operation) som
stélls upp. Uppstillda villkor skall anges i trafiktillstdndet och det skall
inga i den trafikmanual (route operation manual) som skall f6lja med
fartyget. Flaggstaten dr skyldig att hdlla kontroll 6ver 30 ndrmare
angivna omstandigheter och dr skyldigt att terkalla trafiktillstindet om
nagon av dessa brister.

En hamnstat har storre mojligheter att inspektera hoghastighets-
fartyg 4n andra fartyg. Hamnstaten far inspektera fartyget och granska
dess dokumentation i det enda syftet att klarldgga dess dverensstam-
melse med trafiktillstindet. Dér brister konstateras upphor trafiktill-
standet att gilla till dess att bristerna korrigeras.

Spridning av information ar mer utforligt reglerad i HSC-koden édn
vad som giller for konventionella fartyg. De nationella sjofartsmyn-
digheterna har mojlighet att godkdnna alternativa losningar om dessa
ar minst lika effektiva som de uttryckligen reglerade 10sningarna. Om
tillimpning av ett krav visar sig opraktisk for ett speciellt fartyg far
en alternativ 16sning viljas forutsatt att sidkerhetsnivan inte sanks.
Information om avvikelser skall inges till IMO och skall vidarebefor-
dras till medlemsstaterna. Den sjofartsmyndighet som far anledning att
undersoka en olycka med ett hoghastighetsfartyg skall inge ett
exemplar av den officiella rapporten till IMO. Organisationen skall
fasta medlemsstaternas uppmaérksamhet pa att informationen finns.
Fartygsigare skall vidare informera den nationella myndigheten om de
brister i fraga om struktur eller utrustning for en viss fartygsut-
formning som kan komma fram genom praktisk erfarenhet av
fartygen.

6.7.3  Stabilitet och konstruktion m.m.

Fragor om fartygens overlevnadsforméga ar reglerad dels i friga om
flytkraft, dels i fraga om stabilitet. Stabilitetsberdkningarna tar hansyn
dels till om fartyget ar intakt eller skadat, dels till i vilket tillstand det
befinner sig i forhéallande till omgivningen. Man skiljer hir mellan
displacement mode (da fartyget stods huvudsakligen av hydrostatiska
krafter) och non-displacement mode (da det stods av hydrodynamiska
krafter). Berikningsmetoderna dr deterministiska. For gang i vissa
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farvatten krdvs att berdkningarna tar hansyn till eventuell nedisning.
Sverige berdrs av detta pa sa sitt att en av grinserna gar i Ostersjon
vid 56 grader nordlig bredd (dvs. nagot soder om Blekinges sodra
kust).

Fartygens konstruktion (skrov och 6verbyggnad) dr mycket kortfattat
reglerad. Det dr hir fridga mera om att ange mal 4n medel. Fartygets
konstruktion skall kunna motsté de statiska och dynamiska krafter som
paverkar det under alla praktiska forhdllanden dar det tillats ga i
trafik, utan att otillatlig deformation intraffar, vattentdthet forloras
eller sdker drift dventyras. Cykliska och dynamiska laster far inte
dventyra den konstruktionsméssiga integriteten (structural integrity)
under fartygets forutsedda tid i drift. De far inte heller hindra normala
funktioner for maskineri och utrustning eller dventyra besittningens
mojligheter att skota sina aligganden.

6.7.4 Evakuering och livriddning m.m.

Det skall finnas ett allmént hogtalarsystem som nar alla utrymmen dit
besittning och passagerare har tilltride. Oversvimning eller brand i
en avdelning skall inte sitta systemets andra delar ur funktion.
Passagerarfartyg skall dessutom ha upplysta skyltar eller videoin-
formationssystem som skall vara synliga for alla passagerare nir de
sitter ner. Skyltarna eller videosystemen skall vidarebefordra in-
formation i sdkerhetsfrdgor. Sittplatser skall finnas for alla passagera-
re:

Tiden for evakuering av ett fartyg skall berdknas enligt en formel
som utgdr fran vilken brandhirdighet som kriavs pa det aktuella
fartyget for omraden i den hogsta klassen for brandskydd. I praktiken
innebdr detta att en ordnad evakuering skall kunna genomféras pa
omkring 17 minuter. Tiden berdknas sa att fler atgirder skall hinna
genomforas pd de mera utsatta klass A-fartygen 4n pa de mera
oberoende klass B-fartygen. Det skall finnas en sirskild evakue-
ringsprocedur, som skall kompletteras med en praktisk demonstration
och som skall dokumenteras av den nationella sjofartsmyndigheten.

Hoghastighetsfartyg dr i allméinhet byggda med helt lodrdta sidor
och med ett enstaka dicksplan dir passagerare uppehdller sig under
fard. I frdga om livrdddning medfor detta att det inte varit aktuellt att
uppritthdlla den gamla huvudregeln att livrdddningsfarkoster skall vara
livbatar. Reglerna innebdr att det skall finnas minst tre livrdddnings-
farkoster och de skall ha en kapacitet som Overstiger hogsta tilldtna
antalet passagerare med tio procent. Vidare skall det finnas en snabb
livraddningsbat; tvd stycken for det fall fartyget fir medfora fler an
450 passagerare.
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6.7.5 Brandsakerhet

Brandsédkerhet dr liksom for konventionella fartyg reglerad genom att
man delar in ett fartygs olika utrymmen med avgrinsningar av
brandhdrdigt material. De olika utrymmena ar for hoghastighetsfartyg
indelade i olika brandklasser med storre, méattlig och mindre risk for
brand. Ju storre risk for att det uppstar brand, desto storre krav stiller
man pé den tid ddr avgransningen skall motstd brand. I viss utstrack-
ning krédvs inte strukturellt brandskydd utan det ar tillrackligt med
brandhédrdigt eller brandbegrinsande material nidr materialet inte
slapper igenom rok. Med hdnsyn till att aluminium &r ett material med
lagre smadltpunkt &n stdl, sitts toleransnivan for tillaten temperatur-
hojning inom viss tid liagre 4n vad som giller for strukturer i
konventionella fartyg.

For passagerarfartyg skall allmént tillgdngliga utrymmen pa klass
B-fartyg vara indelade i minst tvd zoner. Medelldngden av en zon far
inte overstiga 40 m. For dem som uppehéller sig i ett omrade skall det
finnas ett alternativt sdkerhetsomrade (alternative safety area).
Omrédet skall vara avskilt frdn andra passageraromrdden med roktéta
avgransningar av icke brdnnbart eller brandmotstdende material.
Ventilationssystemen i de olika utrymmena skall vara separerade.
Néagot krav pd avgrinsning i klass A-fartyg uppstills inte. For
allmédnna utrymmen finns ocksd krav pa fasta sprinklersystem.
Standarder for dessa och for anvidndning av brandhardiga material ar
i stor utstrackning utvecklade av IMO. Ofta sker detta genom
hédnvisningar till resolutioner. Det kan hir anmarkas att utrymmet for
tolkningar hos de nationella myndigheterna (to the satisfaction of the
Administration) dr vdsentligt mindre dn vad som giller i SOLAS for
ovrigt.

6.7.6  Operationella fragor, dokumentation m.m

Konventionella fartyg uppvisar s stora skillnader sinsemellan att det
har sagts att varje fartyg ar unikt. Motsvarande har inte ansetts gilla
inom flygtrafiken. For hoghastighetsfartyg géller detaljerade krav pa
hur kommandobrygga eller motsvarande skall vara utformad.
Fartygsprototyper skall genomga fullskaletest bade vad gédller normal
funktion och olika situationer dar fel forekommer. Bryggan skall alltid
vara bemannad med minst tva nautiska befil.
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Den dokumentation som varje hoghastighetsfartyg skall medfora
omfattar

* handhavandemanual for fartyget (Craft operating manual),
handhavandemanual for den avsedda rutten (Route operational
manual),

e manual for évningar (Training manual), samt

underhdlls- och servicemanual (Maintenance and servicing manual).

For traditionella fartyg skall sdrskilda certifikat utfiardas enligt STCW-
konventionen (se avsnitt 6.6) for befdlhavare, ovriga befil och for
tjdnstgoring i ett antal nirmare angivna befattningar. For hoghastig-
hetsfartyg giller att ett sdrskilt certifikat skall utfirdas for varje
besittningsmedlem oavsett befattning (type rating certificate).
Kraven pa dvningar for nddsituationer ar betydligt mer omfattande
for hoghastighetsfartyg dn for konventionella fartyg. P4 passagerarfar-
tyg skall ovningar hallas varje vecka. Det ar inte liangre friga om att
bara ange att vningar skall hallas med vissa intervall, utan innehallet
anges detaljerat med utférliga uppgifter om vilka typer av moment
som skall dvas. Olika scenarier skall évas inom ramen for varje typ
av ovning. Vid utrymningsdvningar skall hantering av raddningsbétar
ovas speciellt. Utoéver brandovningar forekommer ocksé sirskilda
skadekontrolldvningar (damage control drills).

6.8  Hamnstatskontroll

Den 28 januari 1982 undertecknade foretradare for sjofartsmyndig-
heter i 14 europeiska lidnder det s.k. Parismemorandumet om
hamnstatskontroll De ldnder som ursprungligen undertecknade
dokumentet var Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Forbunds-
republiken Tyskland, Grekland, Irland, Italien, Nederldnderna, Norge,
Portugal, Spanien, Storbritannien och Sverige. Innehallet i 6verens-
kommelsen trddde i kraft den 1 juli 1982.

Senare har dven Kanada och Polen undertecknat memorandumet.
Under &r 1995 har dven Ryssland anslutit sig. De deltagande landerna
uppstéller krav for anslutning av nya stater, bl.a. att en stat tre ar i
foljd inte far ha Overskridit den genomsnittliga nivan Over kvar-
hallanden efter inspektion.

Overenskommelser om hamnstatskontroll har efter hand kommit att
slutas dven i1 andra regioner. Latinamerikanska ldnder traffade i
november 1992 en overenskommelse benimnd Acuerdo de Vifia del
Mar. 1 december 1993 undertecknades det s.k. Tokyo-memorandumet
avseende hamnstatskontroll for lander i Asien-Stillhavsregionen. Saval
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Ryska federationen som Kanada har undertecknat Tokyo-memorandu-
met. Under 4r 1996 har forhandlingar avslutats om en regional
overenskommelse mellan ldnder runt Karibiska havet.

6.8.1 Folkrattslig status

Parismemorandumet har betecknats som ett memorandum om
samforstdnd (memorandum of understanding). Det undertecknades av
foretradare for nationella sjofartsmyndigheter och inte av foretridare
for regeringar. Detta innebdr att handlingen har ldgre folkrattslig
dignitet 4n en traktat. Vid sin tillkomst har ett memorandum mera
varit avsett att dterge en gemensam avsikt dn att skapa folkrattsligt
bindande réttigheter eller forpliktelser. I Parismemorandumet anges
ocksé uttryckligen att det som sdgs om bl.a. underréttelser till andra
sjofartsmyndigheter, skyndsamhet vid inspektioner eller om ritt till
ersdttning inte dr avsett att dndra ndgot i de réttigheter eller skyldig-
heter som foljer av konventioner.

Detta hindrar emellertid inte att réttigheter eller skyldigheter dnda
kan folja av att en stat undertecknat Parismemorandumet. Under 1994
utfordes inspektioner pa fartyg fran 124 olika flaggstater. Teoretiskt
sett kan atgirder som leder till att ett fartyg kvarhélls eller hindras
leda till att den kontrollerande staten blir ersdttningsskyldig. Nagot
krav pa ersittning har emellertid inte framstillts p4 grund av nigon
hamnstatskontroll enligt Parismemorandumet under de tio forsta &r
som memorandumet har tillimpats.

De stater som undertecknat dverenskommelsen forklarade att de har
for avsikt att Overvaka tillimpningen av vissa konventioner pi
sjosakerhetens omrade, namligen

e [astlinjekonventionen

e MARPOL

e SOLAS

e STCW-konventionen

e COLREG

e [LO-konventionen nr 147

Vad giller ILO-konventionen nr 147 skall denna tillimpas enligt de
specifikationer som anges i en av bilagorna till memorandumet (se
nedan).

Memorandumet innehéller ocksd en forklaring att de deltagande
staterna atar sig att inte ge en mera formanlig behandling (no more
favourable treatment) at fartyg fran stater som inte ratificerat nigot av
de folkrittsliga instrument som &r relevanta. Motsvarande forklaringar
forekommer med skiftande utformning i flertalet konventioner pa
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sjosdkerhetens omrade. Enligt en IMO-resolution A 466(XII), vilken
frdn 1984 ingar som en del av Paris-memorandumet, skall hamnstater
utéva kontroll dven av s.k. icke-konventionsfartyg.

6.8.2  Organisation

Hamnstatskontrollen leds av en kommitté, som bestér av en represen-
tant for sjofartsmyndigheten i varje deltagande land och en represen-
tant for EU-kommissionen. I praktiken har dock lindernas represen-
tanter hdmtats frdn hogre politisk niva, dvs. departementschefer.
Kommittén sammantrider arligen och skall verka for att harmonisera
procedurer for inspektioner, avhjilpande av brister, kvarhallande och
for sdkerstdllande av principen om att icke-konventionsfartyg inte skall
erhilla mera formanlig behandling &n fartyg som for de linders
flaggor som ratificerat aktuella konventioner.

Kommitténs sekretariat dr beldget hos sjofartsmyndigheten i Ne-
derldnderna. Rapporterna fran hamnstatskontroller samlas i en gemen-
sam databas 1 Saint-Malo i Frankrike. Den ér tillginglig for var och
en av de deltagande linderna och anvinds i det 16pande kontrollar-
betet. Sekretariatet sammanstiller arligen en omfattande statistisk
oversikt 6ver de anmarkningar som gors. Statistiken systematiseras
ocksi efter feltyper. Bl.a. framgar hur manga procent av varje lands
fartyg som halls kvar.

Fragan om vilken statistik som skall publiceras ir omdiskuterad. I
den drliga sammanstallningen av iakttagelser gors ingen uppdelning for
varje kontrollerande hamnstat.

Sekretariatet for hamnstatskontroll anfor i arsrapporten for ar 1994
att man traditionellt intagit en forsiktig hallning med att offentliggora
detaljerad information utover vilka flaggor de kvarhallna fartygen for.
En mera 6ppen hallning efterstriavas emellertid, och uppgifter offent-
liggors dven om dgare eller operator. Sekretariatet framhaller
emellertid att ett enstaka kvarhallande inte nddvindigtvis behover
innebira att fartyget 4r undermaligt. Den information som publiceras
kvartalsvis innehéller darfor detaljerad information endast om fartyg
som utover kvarhdllande under det senaste kvartalet dessutom
kvarhéllits ndgon gang under de foregaende tva aren.

Uppgifter om forekomsten av fel hos de olika flaggstaterna offent-
liggors inte, vilket har kritiserats.

6.8.3  Verksamhetens inriktning
Den malséttning som stdllts upp ar att varje hamnstat skall inspektera

25 procent av de frimmande handelsfartyg som besoker respektive
stats hamnar under varje tolvménadersperiod.
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Inspektioner skall som en utgdngspunkt utféras som besék ombord
i syfte att granska certifikat och andra dokument som memorandumet
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