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Sjosidkerhetsarbetet 1994-2001

Arbetet med sjosdkerhetsfragor har traditionellt bedrivits ldngs tva vigar.
Det arbete, som avsett fartyg som gar i internationell trafik, har bedrivits
internationellt medan arbetet med de fartyg, som enbart gar i inrikes trafik,
har bedrivits nationellt.

Fartyg, som gér i internationell trafik, maste kunna godtas inte bara av sjo-
siakerhetsmyndigheten i den stat, vars flagga fartyget for, utan dven av myn-
digheterna i de stater, som fartyget besoker. Det miste alltsé finnas en sam-
syn mellan stater nir det géller regler for sjosdkerhet. Annars kan skilda
nationella och dirmed omdjliga krav komma att stéllas pa fartygen.

For fartyg, som bara trafikerar hamnar och vatten, som tillhor en stat, upp-
kommer inte detta problem. For dessa fartyg har gillt att de enskilda stater-
na kunnat besluta vilka sdkerhetsregler de velat. Numera géller dock inte
denna princip eftersom EU beslutat t ex sdkerhetsregler for passagerarfartyg
1 nationell trafik.

Estonias forlisning gav upphov till ett intensivt internationellt arbete med
passagerarfartygs sékerhet. Katastrofen ledde till beslut, som positivt har
paverkat sdkerheten for dessa fartyg. I denna rapport kommer dessa beslut
att redovisas.

I rapporten kommer ocksé att redovisas det dvriga sjosdkerhetsarbete som
utforts under tiden 1994-2001. Det intensiva arbetet med de sdakerhetsmassi-
ga konsekvenserna av Estonias forlisning har pagatt parallellt med arbetet
med sékerheten for andra fartygstyper.

I rapporten tar Sjofartsverket inte stéllning till om det sjosékerhetsarbete,
som direkt foranletts av Estonias forlisning, drivits tillrdckligt [dngt men det
framstar som klart for verket, som deltog 1 hela det internationella arbetet
med sjosékerhetsfragor efter Estonia, att ndgra mojligheter att komma ldngre
an vad som blev fallet inte fanns.
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Rapporten ér en redovisning av det sjosdkerhetsarbete, som bedrivits fran
1994. Arbetet pa sjosidkerhetsomrédet &r emellertid omfattande och i vissa
delar detaljrikt. Rapporten dr darfor inte en fullstdndig redovisning av allt
som gjorts men det védsentliga arbetet dr redovisat.
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DEL 1

1. Arbetet omedelbart efter Estonias forlisning

Forenta Nationernas sjofartsorganisation, International Maritime Organiza-
tion (IMO), dr en samarbetsorganisation. Den har ett sekretariat, som leds av
en generalsekreterare.

Mycket snart efter Estonias forlisning den 28 september 1994 beslutade
IMO att inte arbeta pa organisationens traditionella sédtt med de fragor som
aktualiserades av Estonias forlisning. IMO bjod i stéllet in medlemsstaterna
att sinda experter till en s k Group of Experts, som skulle forbereda beslut
om nya regler och dndringar av regler.

Expertgruppen arbetade fram forslag, som lades fram for IMOs sjoséker-
hetskommitté (Maritime Safety Committee (MSC)) 1 maj 1995. Efter viss
ytterligare bearbetning av forslagen sammankallades en diplomatkonferens,
som sammantrddde i november 1995. Denna beslutade ndrmare 30 dndring-
ar av olika konventioner.

For fullstdndighetens skull bor sigas att i Sverige hade omedelbart efter
olyckan vidtagits ett antal atgirder betrdffande svenska ro-ro passagerarfar-
tyg for att sdkerstilla att dessa inte skulle raka ut fér samma typ av olycka
som Estonia. Dessa atgirder innefattade att det skulle dokumenteras att
bogportarna pé fartygen fyllde vissa krav, rontgen av kénsliga delar av bog-
portsarrangemanget, program for egenkontroll av bogportar m m.

1.1 Det grundldggande sdkerhetsproblemet
1.1.1 SOLAS-konferensen i november 1995

Det framstod mycket snart som uppenbart att det som fororsakat Estonias
forlisning var att hon fatt in stora méngder vatten pa bildédcket, att det bildats
en fri vitskeyta och att fartyget inte haft sddana stabilitetsegenskaper att hon
klarat detta. Det uppfattades i Sverige och utomlands vara det grundlidggan-
de problemet. Utan tillrdcklig stabilitet 1 skadat skick haller sig inte ett far-
tyg uppritt tillrackligt linge for att man skall kunna vidta atgéarder for att
stoppa forloppet eller anvinda livraddningsutrustningen ombord innan hon
kapsejsar.

De viktigaste frigorna, som behandlades vid diplomatkonferensen i novem-
ber 1995, var dérfor att f4 fram regler, som sikerstéllde att stdlkonstruktio-
nerna i bogportarna skulle vara tillrackligt starka for att inte slds upp av sjon
och fartygens stabilitet ddrigenom &ventyrades.



H:\DOK\JOHAN'Rapporter\sjosik28.doc

7(57)

Datum Var beteckning

2001-10-01

Niér det géller bogportar arbetade klassificeringsséllskapen fram nya regler
for sddana. Fartyg, byggda fore den 1 juli 1996 skulle saledes folja Interna-
tional Association of Classification Societies (IACS) regel S 16 1995. Far-
tyg byggda efter det ndmnda datumet skulle i stéllet uppfylla kraven i IACS’
regel S 8 Rev. 5 1995, V 2; reglerna har gjorts tilldmpliga pa svenska ro-ro
passagerarfartyg och utldndska ro-ro passagerarfartyg och finns dtergivna i
Sjofartsverkets kungorelse (SJOFS 1996:11) med foreskrifter om bogportar
och inre bogportar med dértill hérande utrustning pa ro-ro passagerarfartyg.

Genom inforandet av dessa regler ansags sakerstillt att vatten inte skulle
kunna trdnga in genom bogportarna. Ett ro-ro passagerarfartyg kan emeller-
tid ocksa fa in vatten pa bildack genom att ett fartyg t ex dr inblandat i en
kollision. Expertgruppen hade foreslagit mycket 1dngtgdende krav pé stabi-
litet 1 skadat skick men konferensen godtog inte dessa. Konferensen i no-
vember 1995 beslutade i stéllet att stabilitetskrav, som tidigare beslutats for
nya fartyg, dven skulle gilla for existerande fartyg. Stabilitetsreglerna, som
ursprungligen beslutades som en édndring av SOLAS konventionen 1990 och
darfor brukar kallas SOLAS 90 reglerna, skulle borja tilldmpas pa existe-
rande fartyg frdn 1998 och lopande fram till 2005. De fartyg med sdmst sta-
bilitet i skadat skick skulle byggas om forst.

Detta beslut géllde internationellt.

Sjofartsverket samarbetade under expertgruppens arbete frimst med sina
nordiska systermyndigheter. Under MSCs arbete i maj 1995 och vid forbe-
redelserna infor arbetet vid konferensen 1 november 1995 utdkades kretsen
av samarbetspartners till att omfatta férutom Danmark, Finland, Norge och
Sverige dven Irland, Storbritannien och Tyskland. Nér det under konferen-
sen kunde konstateras att expertgruppens forslag inte skulle godtas, inrikta-
de de sju landernas foretrddare sitt arbete pa att sdkerstilla att IMO skulle
godta att regionala krav pa stabilitet i skadat skick skulle vara tillatna.

SOLAS-konferensen beslutade dven i andra fragor som ror fartygs skade-
stabilitet. Sdledes beslodts att passagerarfartyg, som dr s k enavdelningsfar-
tyg, dvs fartyg som klarar de stabilitetskrav, som giller for dem, med en
vattentit avdelning fylld med vatten, fortsattningsvis inte fick ha mer &n 400
personer ombord. Regeln trader successivt 1 kraft under tiden 1998-2010
beroende pé fartygets dlder, stabilitetsstandard och hur ménga personer far-
tyget dr godként for.

Till omradet skadestabilitet skall ocksd hinforas beslut om att manuellt ma-
ndvrerade vattentita dorrar skall vara stingda nér fartyget ér till sjdss. Opp-
ning och stingning av sddana dorrar skall noteras sérskilt i en loggbok. Krav
pa TV-6vervakning av alla dorrar till bilddck infordes. TV-6vervakningen
skall kunna ske pa bryggan och i maskinrummet. Slutligen skall det finnas
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dokumenterade procedurer for stingning och sdkring av bogportar, bunker-
portar och liknande 6ppningar i skrovet.

1.2.2 Den s k Stockholmséverenskommelsen

SOLAS-konferensen i november 1995 beslutade, forutom dndringar av
SOLAS-konventionen ocksé en resolution, varigenom tva eller fler lander
med hénsyn till ”prevailing sea conditions and other local conditions” tillits
traffa sarskilda 6verenskommelser om ro-ro passagerarfartygs stabilitet 1
skadat skick.

Efter det att konferensen i november avslutats 1 London bjod svenska re-
geringen in foretriidare for de vriga sex nimnda linderna, Ostersjons kust-
stater och de lander, som hade fartyg som seglade 1 reguljér trafik pa de sju
landernas hamnar. Tva moten holls 1 Stockholm under Sjofartsverkets led-
ning och i februari 1996 triffades den s k Stockholmséverenskommelsen.
De ndmnda sju ldnderna har anslutit sig till 6verenskommelsen och dessut-
om har ytterligare ett land tillkommit.

Stockholmséverenskommelsen stéller stringare krav pa ett ro-ro passagerar-
fartygs stabilitet i skadat skick dn vad konferensen beslutade i november
1995. Den giller for Ostersjon, Nordsjon och de dstra delarna av Nordat-
lanten.

For svenskt vidkommande kan konstateras att verenskommelsen géller
svenska ro-ro passagerarfartyg, som gar i verenskommelsens tillimpnings-
omrédde och utldndska ro-ro passagerarfartyg, som gar i reguljér trafik pd
svensk hamn. Overenskommelsen finns atergiven i Sjofartsverkets kungo-
relse (SJOFS 1997:2) med foreskrifter om stabilitetskrav for ro-ro passage-
rarfartyg.

Stockholmséverenskommelsen innebér att ro-ro passagerarfartyg skall upp-
fylla 6verenskommelsens krav med borjan under tiden mellan den 1 april
1997 och inte senare &n den 1 oktober 2002 beroende pa den stabilitetsstan-
dard fartyget faktiskt hade.
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1.2 Livrdddningsutrustning och evakuering

1.2.1  Allmént

Nér det géller livrdddningsutrustning kan man for tiden fore Estonias forlis-
ning tala om fartyg byggda fore den 1 juli 1986 och fartyg byggda efter
denna tidpunkt. P4 fartyg byggda fore tilldts livflottar, som man kastade
overbord. Reservkapaciteten hos livbdtarna skulle vara tio procent. Efter den
ndmnda tiden skall flottarna sjoséttas med kran med passagerarna i flottarna,
dvs s k torrskodd embarkering. Livbatskapacitet skall finnas f6r 30 procent
av de ombordvarande. Resterande 70 procent plus reservplatser motsvaran-
de 25 procent av de ombordvarande kan tillgodoses genom livflottar.

Kraven pa livbétar har skérpts 6ver tiden. De skall numera antingen vara
halv- eller heltickta och de skall vara forsedda med motor.

Efter det nimnda datumet foreskrevs ocksa att den tid, som kravdes for att
lamna ett fartyg, skulle vara 30 minuter for ett passagerarfartyg och tio mi-
nuter for ett lastfartyg.

Man kan konstatera att mycket gjorts for att forbattra mojligheterna att
Overge ett fartyg fore Estoniakatastrofen men denna visar ocksa att det inte
fungerade som man ténkt sig. De 6ppna livbétar, som fortfarande var tillatna
pa dldre fartyg fungerade daligt; de kapsejsade. Alltfor manga av livflottarna
blev obrukbara. Overlevande uppgav att riiddningsvistarna var svéra att ta
pa och att de forvarats ihopbundna. Dessutom sade de dverlevande att de
inte fatt information under olycksforloppet.

Nar IMO arbetade med Estoniaolyckan vidtogs dtgéarder for att komplettera
det regelverk som fanns. Tyngdpunkten i revisionsarbetet 1ag pé passagerar-
fartyg men ocksa ovriga fartyg berordes. For ro-ro passagerarfartyg kravdes
efter arbetet med revisionen konstruktionsdndringar och ny utrustning men
forandringarna nir det giller 6vriga fartyg 14g mest pa det operationella och
underhéllsméssiga planet.

1.2.2  Higtalarsystem

For att ett passagerarfartyg sikerhetsméassigt skall fungera i en nddsituation
ar det nodvandigt att befdlhavaren eller den han utser kan 6verfora informa-
tion till passagerare och beséttning. Efter Estoniaolyckan édndrades dérfor
foreskrifterna om hogtalarsystem. Det allménna hogtalarsystemet skall vara
ett komplett system som medger att information samtidigt ges i alla utrym-
men dér passagerare och beséttning normalt uppehéller sig samt till sam-
lingsstationerna. Hogtalarmeddelanden skall kunna sindas fran bryggan
men dven andra platser kan komma ifriga. P4 ro-ro passagerarfartyg i Oster-
sjon dr det saledes vanligt att meddelanden kan séndas fran en informations
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central eller —disk. Personalen dér har ofta storre vana att anvéinda hogtalar-
anldggningen och kan sdledes pa ett naturligare och bittre sétt fora ut infor-
mation till de ombordvarande.

Hogtalarsystemet skall vara skyddat mot obehdrig anvindning och medde-
landen skall vara tydligt horbara 6ver det bakgrundsbuller, som kan finnas.
Dessutom skall systemet vara forsett med en funktion sé att alla nddmedde-
landen blir horda d&ven om en hogtalare stingts av, dess volym sénkts eller
om systemet anvinds till annat nér ett nodmeddelande skall sdndas.

Systemet skall vara anslutet till fartygets nodkraftkélla for att sdkerstélla att
information kan sidndas i alla situationer.

Pé passagerarfartyg som byggts och byggs efter olyckan krévs att hogtalar-
systemet skall ha minst tvé slingor, som skall vara helt dtskilda i hela sin
langd och ha tva separata och oberoende forstirkare. Genom ett sadant sy-
stem skall man minska risken for att hela systemet slas ut.

1.2.3  Livflottar

P& Estonia var endast tolv av 63 livflottar avsedda att sjosittas med kran.
Olycksforloppet var sd snabbt att det evakueringssystem som fanns ombord
i praktiken inte kunde anvidndas pa det sitt som planerats. Dessutom visade
det sig dels att vissa flottar inte l9stes ut, dels att vissa véndes upp och ned
av den héarda vinden. Vissa passagerare, som hamnat i vattnet, hade stora
svarigheter eller misslyckades med att ta sig upp i flottarna.

For att ritta till de brister, som kunde konstateras, har foljande atgirder vid-
tagits:

- Allaro-ro passagerarfartyg skall ha ett system for torrskodd embar-
kering. Det innebdr att fartyget skall vara forsett med flottar som sjo-
satts med kran eller att fartyget har ett s k marint evakueringssystem.

- Varje livflotte skall vara forsedd med en uppblésbar éntringsramp.
Det har sedan lange varit ett sirkrav for svenska fartyg.

- Varje livflotte skall vara antingen automatiskt sjilvratande eller
vandbar. En sjdlvriatande vinds med tiltet uppét nar den hamnat i
vattnet. En vindbar flotte har ett talt pd vardera sidan och &r ocksa
forsedd med nddutrustning och —proviant pa bada sidor.

- Varje livflotte skall ha en anordning, som gor att den flyter upp om
fartyget sjunker.

Ett marint evakueringssystem ér i princip ett paket, som bestar av livflottar,
vanligen tva till sex, och en anordning som kan fora ned en person frén far
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tyget till en flotte. Denna anordning &r antingen en strumpa (shute) inom
vilken man glider ned eller en uppblésbar rutschkana (slide) pa vilken en
person glider ned. Dessa system kréver liten plats och jamf6relsevis lite per-
sonal och ger mindre utrymme for misstag an ett flertal livflottekranar. Un-
derhéllet av systemen sker, liksom nér det géller alla livflottar, i land enligt
en sarskild plan.

1.2.4  Snabba beredskapsbdtar (fast rescue boats)

Ro-ro passagerarfartyg skall ha tva beredskapsbéatar ombord. Minst en av
dessa skall vara snabbgaende. Den skall ha en sjdséttningsanordning som
mojliggor att den anvinds under alla vaderforhallanden. Varje bat skall ock-
sa ha tva sérskilt utbildade beséttningar; de skall vara 6vade 1 att handha
baten. Dessa krav pa besittningarna stills eftersom de skall arbeta under
svara forhdllanden och de maste kunna 16sa av varandra.

Kravet pa denna typ av snabba beredskapsbétar stélls som ett direkt resultat
av Estoniaolyckan. De manga fartyg, som fanns runt Estonias forlisnings-
plats kunde inte fa bétar i sjon for att soka overlevande pa grund av att ba-
tarna som fanns ombord pé fartygen inte klarade de rddande forhéllandena.

1.2.5 Rdddningsmedel (means of rescue)

Det ricker inte med att man fran ett fartyg, som skall assistera ett annat far-
tyg 1 ndd, kan sjositta en bat. Man maste ocksa kunna ta om hand dem som
den snabba beredskapsbéten tar upp ur vattnet. Dérfor skall det pé varje ro-
ro passagerarfartyg finnas en anordning till vilken man kan fora 6ver méanni-
skor, som beredskapsbaten plockat upp, som kommit med livbét eller flotte
eller pa annat sitt till det assisterande fartyget. Fran denna anordning skall
de sedan kunna tas upp pé fartyget.

Det bor i detta sammanhang ndmnas att framforallt i Ostersjon ér den storsta
och viktigaste rdddningsresursen vid en stor sjoolycka de farjor som gar dér.
De har om de ér rétt utrustade en rdddningspotential, som dr mangdubbelt
storre én t ex helikoptrar.

1.2.6  Réddningsvistar

Overlevande frin Estonia sade sig ha haft stora svarigheter att siitta pa sig
raddningsviéstarna trots att det fanns instruktioner om hur detta skulle ga till
bade i hytterna och pa olika stéllen pd batdick. Radddningsvéstarna var inte
heller forsedda med ljus, vilket uppfattades som en stor brist. Slutligen var
véstarna sammanbundna tre och tre, vilket allvarligt forsvarade fordelning-
en av dem mellan behdvande.

Ett resultat av arbetet efter olyckan var att riddningsvéstarna skall forvaras i
anslutning till samlingsstationerna, inte 1 hytterna; passagerarna skall inte
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behova gi dit for att hamta en vést. Alla riddningsvéstar, oavsett vilket far-
tyg de finns i, skall numera vara forsedda med ljus. Nagot beslut om for-
enkling av sittet att ta pa dem var man dock inte beredd att fatta.

1.2.7  Ovrigt

Det har utdver det som ndmnts tidigare i detta avsnitt fattats &ven andra be-
slut som ror livraddningsutrustning och evakuering. En del av detta berors
under andra avsnitt, t ex helikoptervinchningsytor och system for besluts-
stod for befalhavaren. Det bor ocksa ndmnas att efter Estoniaolyckan har
tagits fram en sérskild kod for tester av livrdddningsutrustning. Denna inne-
bar att utrustning skall testas i hart vider (6 Beaufort och en signifikant vag-
h6jd om minst tre meter).

1.2.8  Fortsatt utveckling?

Livraddningsutrustningen pa Estonia fungerade inte till alla delar. Detta
berodde sjdlvklart till viss del pa utrustningen som sadan men framst pa
olycksforloppet. Det var for snabbt och for valdsamt. De brister i livradd-
ningsutrustningens funktioner som &r konstaterbara l6ser man inte framst
genom att forbdttra utrustningen utan genom de dtgérder, som tar sikte pa
ro-ro passagerarfartygens stabilitet och flytbarhet, det som i det foregaende
har kallats det grundldggande sdkerhetsproblemet; dir har stora forbattringar
skett liksom nér det géller livraddningsutrustning.

Man kan da fraga sig om man gjort tillrackligt nér det giller livrdddnings-
utrustning. Svaret pa den fragan ar att mycket har gjorts men att det finns
mer att gora. Men for att komma léngre &dn vad vi kommit idag — hér bortses
fran forbattringar av de nu befintliga systemen — fordras att fartygsdesigners
och redare redan pé projekteringsstadiet tinker i helt nya banor. Historiskt
har det alltid varit s att om tillrdckligt allvarliga problem uppstér med ett
fartyg, 6verger man det. Man kommer sannolikt aldrig att komma ifran att
man kan behova overge ett fartyg men mojligen skall man inte behova gora
det i en flotte utan genom att t ex en del av fartyget kan kopplas bort. Man
kan ocksa forbattra fartygens overlevnadsforméga, dvs géra dem mer svar-
briannbara, forbittra deras flytbarhet etc.

Nar det géller existerande fartyg kan man forbéttra de system for livradd-
ning och evakuering som finns. Ett systemskifte dr dock i praktiken inte
mojligt. Ett sddant skulle med all sannolikhet stélla sddana krav pa ombygg-
nad av fartyget att det varken tekniskt eller ekonomiskt dr genomforbart.
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1.3 Brandskydd
1.3.1 Allmiint

Nir Estonia forliste hade IMO sedan flera ar arbetat med att hdja brandsé-
kerheten och utrymningssikerheten pd framforallt passagerarfartyg. Skélet
till detta var framforallt de uppmarksammade olyckorna med Scandinavian
Star och Herald of Free Enterprise. Bdda dessa olyckor ledde till stora for-
luster av ménniskoliv. Branden pa Scandinavian Star innebar att det arbete
som pabdorjats fore olyckan fick dkad aktualitet och ocksé underlittade de
diskussioner, som fordes inom underkommittén for brandskydd (FP) for ett
Okat brandskydd och forbittrade utrymningsmdojligheter.

Olyckan med Herald of Free Enterprise medforde en intensiv diskussion
kring frdgor rorande utrymningssédkerhet. De viktigaste fragorna efter den
olyckan blev att undersoka vilka mojligheter det fanns for de ombordvaran-
de att kunna forflytta sig genom korridorsystem, tvirskeppsgangar och
trappsystem dé fartyget har extrem slagsida.

Estoniaolyckan skapade dn mer aktualitet kring dessa frdgor. Man konstate-
rade att det kan finnas konstruktiva brister 1 fartyg, som gor att man inte har
rimliga mojligheter att klara en snabb evakuering av ett fartyg. Man kan
séledes inte anvédnda tvérskeppsplacerade trappor vid svar slagsida. Tvér-
skeppskorridorer och stora Oppna utrymmen forsvérar en evakuering av
fartyget. Aven méjligheterna at ta sig ur en hytt kan innebéra stora svérig-
heter vid kraftig slagsida eftersom dorren 6ppnas indt och det normalt inte
finns utrymme att sta vid sidan av dorren. Andra problem, som ar mindre,
har ocksa diskuterats, t ex behovet av fastsdttningsanordningar for halk-
skyddsmattor, sa att dessa inte lossnar vid slagsida.

Estoniaolyckan ledde till vissa regeldndringar inom de nu aktuella omrade-
na. Den viktigaste ar att en evakueringsanalys skall ske pa ett tidigt stadium
1 nybyggnadsprocessen. Sverige och de nordiska linderna tog ett initiativ for
att utarbeta en evakueringsanalys, som skall kunna tilldmpas redan under
planeringen av ett fartyg.

Det nimnda arbetet resulterade 1 en rapport, som presenterades 1 IMO. Den
presenterade evakueringsanalysen ansdgs komplicerad. Med hansyn till
detta och till att ytterligare lander presenterat inlagor som liknade den nor-
diska blev resultatet i IMO att FP fick i uppdrag att fortsétta med arbetet.
Den nordiska arbetsgruppen presenterade en forenklad analysmetod, baserad
pa ett danskt forslag. Denna metod antogs av FP och godkéndes av MSC
och metoden tillimpas nu pa de passagerarfartyg, som byggs i vérlden.
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Arbetet med evakueringsanalyser fortsitter emellertid inom IMO. Mélet dr
att ta fram en analysmetod, som skall kunna tillimpas pa savil existerande
som nya passagerarfartyg.

1.3.2  Regeliindringar

De regeléndringar, som hade sin grund i olyckorna pa Scandinavian Star
och Herald of Free Enterprise innebar en kraftig skdrpning av gillande krav
for bade existerande och nya fartyg.

Kraven pé forbéttring av brandskyddet pé existerande passagerarfartyg in-
nebér foljande dndringar, som skall inforas efter en sérskild tidsplan.

Fran den 1 oktober 1994 skall det ombord finnas dokumentation med all
information om det brandskydd som kridvs ombord ifrdga om inbyggt brand-
skydd, brandlarmsystem och brandsldckningssystem. Skélet till detta ar att
fartygsinspektorer i samband med tillsyn av fartyg littare skall kunna be-
doma om gillande krav &r uppfyllda.

All bostadsinredning, serviceutrymmen, trapphus och korridorer skall vara
utrustade med godkint brandlarmsystem med rokdetektering. Om ett fartyg
har brinnbart material innanfor innertaken skall rokdetektorer dessutom
installeras i dessa utrymmen. Dessa krav géller fran den 1 oktober 1997.

Branddorrar 1 trapphus, vertikala huvudavdelningar och kék, som normalt
star 6ppna skall vara sjilvstingande och kunna fjarrmandvreras fran en cen-
tral kontrollstation (bryggan) och frén en plats vid doérren. Dessutom skall
en indikeringspanel finnas pa bryggan som visar om dorren dr 6ppen eller
stangd. Detta krav géller ocksé frdn den 1 oktober 1997.

For ventilationstrummor fran kok utarbetades nya krav, nimligen
- brandspjill i 6vre och nedre delen av ventilationstrumman

- anordning placerad i koket for att stoppa ventilationsfliktar och for
manovrering av brandspjéll

- luckor for inspektion och rengdring.
Dessa krav tillimpas sedan den 1 oktober 1994.

I trapphus fér efter den 1 oktober 1997 endast finnas publika toaletter, his-
sar, forrad av obrdnnbart material innehéllande sékerhetsutrustning och
Oppna informationsdiskar. Restriktioner rorande forekomsten av mobler i
dessa utrymmen har ocksa inforts. Mobler far inte heller forekomma 1 korri-
dorer i passagerar- och besittningsutrymmen. — Det har visat sig vara vissa
problem att finna en gemensam internationell tolkning av denna foreskrift.
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Fran det datum, som ndmnts tidigare skall det dessutom dels 1 tilldgg till
nddbelysningssystemet finnas ett system som mdjliggor att man kan f6lja en
evakueringsvédg genom belysning eller fotoluminiscerande material pa lag
niva, dels ordnas ett nddlarmsystem for att sammankalla alla passagerare
och besittningsmedlemmar och ett hogtalarsystem, som mojliggor att med-
delanden kan horas i hela fartyget (se avsnitt 1.2.2).

Fran den 1 juli 1997

fir passagerare inte vistas pd bilddck nér fartyget &r under gang
- skall alla dick vara numrerade med déck 1 nederst

- skall orienteringstavlor finnas i varje hytt som visar véigen till sam-
lingsstationer for livbatar och flottar

- skall en dorr kunna 6ppnas fran insidan utan nyckel

- skall passagerare pa ro-ro passagerarfartyg inte behdva g mer dn tva
déck upp eller ner frén sina hytter for att nd 6ppet dick

- skall ledstdnger och handtag vara monterade i samtliga korridorer i
utrymningsvégar och inom rackhall ldngs utrymningsvégar till sam-
lings- och embarkeringsstationer

- skall vaggar och dorrar vara sa konstruerade att de klarar en belast-
ning av en person en halvmeter upp

- skall alla skdp och andra tunga inventarier vara fast forankrade sé att
de inte kan forskjutas och golvmattor vara fastsatta.

Beroende pa nér ett fartyg ar byggt skall all inredning pé ett fartyg, inklusive
serviceutrymmen, trapphus och korridorer utrustas med ett automatiskt
sprinklersystem kombinerat med detektering och larmsystem. Slutdatum ar
2005.

Utover det som nu redovisats har beslutats en méngd regler rorande brand-
sdkerheten 1 maskinrum pé fartyg; det ar ofta diar som allvarliga fartygs-
brénder borjar. Dessa regler redovisas inte sirskilt i denna rapport.

Slutligen skall i1 detta avsnitt ndmnas att IMO, for att fa likformighet vid
beddmning och provning av konstruktioner, material och brandsldcknings-
system, har beslutat den s k FTP-koden (brandprovningskoden). I denna har
alla provningsnormer samlats.
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1.3.3 SOLAS kapitel II-2

Under tiden som arbetet med att forbéttra brandskyddsbestimmelserna for
existerande fartyg pagick 1 IMO, diskuterades i Sverige mojligheterna till en
Oversyn av brandskyddsbestdmmelserna generellt. Skilet till detta var att
detaljkraven blivit sa omfattande, och dessutom behdvde kompletteras med
nationella tillampningsbestammelser, att de blivit svardverskadliga och be-
svirliga att tillampa for varv, utrustningsleverantorer, redare och Sjofartsin-
spektionens egna fartygsinspektorer.

Av detta skil lade Sverige fram ett forslag i FP som innebar att det davaran-
de kapitlet om brandskydd i SOLAS-konventionen (II-2) skulle arbetas om
och att mojligheten att tillampa funktionsbaserade krav, baserade pd moder-
na riskanalysmetoder, skulle inforas. Forslaget mottogs positivt och det be-
slots att arbetet skulle séttas igang. Detta beslut fattades med vetskapen att
detta var ett langsiktigt arbete som skulle paga i flera ar.

Resultatet av FPs arbete med ett nytt kapitel 1I-2 antogs av MSC i november
2000. Det som antogs var dels ett regelverk med generella krav, dels en se-
parat kod for brandsdkerhetssystem (Fire System Safety Code). Vid MSCs
mote i maj 2001 antogs dessutom anvisningar for alternativa konstruktioner
och arrangemang for brandsékerhet, som medger att man stiller funktions-
baserade krav pa brandskyddet pa ett fartyg. De foreskrivande och funk-
tionsbaserade kraven kommer att kunna tilldmpas parallellt fran och med
den 1 juli 2002.

1.4 Vissa tekniska krav

En av huvuduppgifterna for SOLAS-konferensen i november 1995 var att se
over regelverket for bogportars konstruktion och arrangemang. Den inre
bogporten skall fungera som en extra sédkerhet om den yttre skadas. Av detta
skil hade man sedan tidigare krav pa ett minsta tillatet avstand fran fartygets
stav till den inre bogporten (kollisionsskottets forlangning) for att minska
risken for skador pa denna vid en kollision.

Héandelseforloppet vid Estonias forlisning var dock sadant att den inre bog-
porten inte kunde fungera som en barridr. Den inre porten var dels felplace-
rad (for langt forover), dels var den yttre och inre porten inte tva av varandra
oberoende system. I stangt ldge gick den inre porten upp i en recess i ett
déack ovanfor den, som var en del av den yttre bogporten. D4 denna {61l
framét drog den med sig den inre porten och katastrofen var ett faktum.

For att undanr6ja risken for en upprepning beslutades att kravet pa tva obe-
roende system skulle uttryckas klarare. Resultatet blev en regel, som siger
att kollisionsskottets forlingning dver skottdécket (=bilddcket) skall vara
vadertét upp till nésta ddck och vara sa utformad att den inte skadas om
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bogporten lossnar eller skadas. Forldngningens placering i langskeppsled
var redan tidigare reglerad. En inre bogport eller ramp som inte uppfyller
kraven pa utformning och placering skall inte betraktas som kollisionsskot-
tets forldngning. I sddana fall skall den erséttas av en som uppfyller kraven.
I vissa fall har man valt att behalla den existerande rampen och installera
ytterligare en inre port, som uppfyller kraven. I Sverige och Finland géller i
dessa fall kravet att den existerande rampen, dven om den kompletterats
med en rétt placerad forlingning, inte far vara sa anbringad att den skadas
om bogporten lossnar eller skadas.

Ventilationstrummor, som penetrerar skottdick, skall kunna motsté det vat-
tentryck som kan uppsta vid den hogsta tillatna krangningsvinkeln efter
skada. Ventilationstrummor, som passerar ro-ro utrymmen skall kunna mot-
std de dynamiska krafter som vatten, som trangt in pa bildack, kan astad-
komma.

Pé fartyg, som &r byggda efter den 1 juli 1997, skall avluftningsror, som
mynnar inom en dverbyggnad, ha dppningen placerad sé att den inte kom-
mer ndrmare dn en meter fran vattenlinjen dé fartyget krianger efter en ska-
da. Oppningar till utrymmen under ro-ro dick skall vara placerade minst 2,5
meter over detta. Undantag &r bilramper, som dock skall vara védertidta samt
vara larmade och indikerade till bryggan. Fartyg byggda fore den 1 juli 1997
behover inte bygga om sina nedgéngar sa att de mynnar minst 2.5 meter
over ro-ro dick men de skall goras vidertéta och vara larmade till och indi-
kerade pa bryggan.

Alla yttre dppningar pa ro-ro passagerarfartyg (bogport, akterport, lastport,
lotsport etc.) skall vara indikerade pa bryggan. Indikeringen skall visa om en
Oppning star 6ppen eller &r stingd. Det skall finnas en omkopplare pa bryg-
gan, som kan stéllas 1 hamn- eller sjolage. I sjoldge skall 6ppningar inte
kunna Sppnas frn bryggan. Larm skall g om en 6ppning inte ar riktigt
stangd och last. Indikatorsystemet skall ha en egen stromforsorjning. Alla
skrovoppningar skall vara forsedda med TV-0vervakning och ldckageindi-
kering.

1.5 Operativa krav
1.5.1  Allmdint
Estoniakatastrofen ledde till en méngd nya tekniska krav pa sérskilt ro-ro

passagerarfartyg. Dessa krav kombinerades med operativa krav for att de
tekniska forbéttringar, som infordes, skulle fa avsedd effekt.
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1.5.2  Operativa krav for att hindra intringning eller spridning av vatten i fartyget

Tidigare i1 denna rapport redovisas att krav pé fjirrmandvrering av vattentdta
dorrar och portar, indikering av 6ppningars lige m m inforts for ro-ro passa-
gerarfartyg. Dorrar pa vissa dldre fartyg som inte uppfyller dessa krav, skall
alltid hallas stdngda till sjoss. Tidpunkterna da dorrarna 6ppnas och stings
skall antecknas 1 fartygets dagbok.

Pé alla ro-ro passagerarfartyg skall ramper och andra 6ppningar, som leder
ned till utrymmen under ro-ro déck vara stingda under resa. Varje sddant
fartyg skall ha ett [ampligt system ombord for 6vervakning, rapportering
och anteckning av tidpunkterna da dessa oppningar stings och 6ppnas. In-
nan fartyget ldmnar kaj skall tidpunkten da dessa Gppningar stingdes an-
tecknas i fartygets dagbok.

Alla tvir- och langskeppsskott, som skall innesluta vatten som kommit in pa
ro-ro dick, skall vara sdkrade innan fartyget lamnar kaj och forbli s tills
fartyget ndsta gdng kommer till kaj.

All last skall stuvas och sdkras i enlighet med den lastsdkringsmanual, som
skall finnas ombord. Allt lastnings- och surrningsarbete skall vara avslutat
pa ett ro-ro passagerarfartyg innan det far ldmna kaj.

1.5.3  Andra operativa krav

Befdlhavaren pd ett ro-ro passagerarfartyg eller ett annat sérskilt utsett befal
skall forsdkra sig om att ingen person kan {2 tilltrade till fartygets slutna ro-
ro déck under resa. Om ndgon passagerare behdver komma in pa dicket
maste han ha ett sarskilt tillstdnd av befdlhavaren eller det av honom utsedda
befilet.

Ro-ro utrymmen skall antingen TV-6vervakas eller kontinuerligt patrulleras
sa att man sa tidigt som mdjligt kan se om nagon obehorig vistas dér eller
om lasten kommer 1 rorelse. Skriftliga instruktioner for mandvrering, sting-
ning och lasning av samtliga skrovportar och —dorrar skall finnas ombord
och vara anslagna pa lampliga platser.

Alla kédnda tekniska forhallanden pa fartyget, som kan paverka dess sédker-
het, skall samlas i ett sdrskilt dokument. I detta skall redovisas fartygets
operationella och tekniska begridnsningar, t ex fartomradesbegriansningar,
viaderbegrinsningar, storsta tilldtna skrovpakinningar samt trim och fartbe-
gransningar. De beslut om undantag fran tillimpningen av géllande regler,
som kan ha fattats, skall vara omndmnda 1 dokumentet. Detta skall hallas
uppdaterat och vara standigt tillgédngligt for befdlhavaren.
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For att mojliggora en effektiv evakuering av ett passagerarfartyg skall befal-
havaren ges information om passagerare med sirskilda behov eller assistans
vid nddsituationer. Det kan gélla personer med rorelsehinder, nedsatt syn
eller andra handikapp. Befdlhavaren skall ha denna information fore farty-
gets avgang.

I alla passagerarfartyg skall ett beslutstodsystem for ledning i nddsituationer
finnas pa bryggan. Systemet skall besta av en eller flera tryckta beredskaps-
planer. Alla férutsebara nddsituationer skall finnas specificerade i pla-
nen/planerna. Dessa skall omfatta men inte vara begrénsade till foljande
huvudgrupper av nddsituationer:

-brand

-fartygsskada

-féroreningar

-olagliga handlingar som hotar fartygets och passagerarnas sikerhet
-olycksfall avseende personal

-olyckshéndelser avseende last

-hjdlpinsatser riktade mot andra fartyg i nod.

Planen/planerna skall vara enhetligt utformade och litta att anvinda. Om
tillampligt sa skall den faktiska lastkonditionen, s& som den berdknas for
fartygets stabilitet for resan, anvindas for skadekontrollindamél. Utdver den
eller de tryckta beredskapsplanerna kan flaggstatens sédkerhetsmyndighet
ocksa godta anvdndningen av ett datorbaserat beslutssystem pa bryggan.

Ombord pé varje fartyg skall det finnas personal som dr kompetent att skota
radiokommunikationerna vid nddsituationer. Denna personal skall ha erfor-
derliga certifikat beroende pa fartyg och trafik. Ndgon skall vid en nddsitua-
tion utses att skota radiokommunikationen. Pa passagerarfartyg skall minst
en person alltid vara utsedd att skdta denna typ av kommunikation.

En mycket viktig markering i det internationella arbetet efter Estonias for-
lisning var en regel om att en befdlhavare inte far hindras av fartygets redare
eller ndgon annan som har ett inflytande dver fartygets drift att fatta de be-
slut som enligt befdlhavarens uppfattning ar nddvéndiga for fartygets sdkra
framforande. Detta giller sérskilt beslut nér fartyget skall gé 1 daligt vader
eller 1 grov sj0. Denna regel togs in i SOLAS-konventionens kapitel V men
en motsvarande regel finns ocksd i ISM-kodens kapitel 5.
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1.6 Sjordddning
1.6.1 Allmdint

I inledningen till detta avsnitt har nimnts att nér Estonia forlist bjod IMO in
medlemsstaterna att sinda representanter till en s k Group of Experts. Denna
hade ett brett mandat att soka forbattringar inom sjosidkerhetsomradet.
Gruppen behandlade darfor dven sjordddningsfragor. Sjofartsverket deltog
med en expert 1 detta arbete. Arbetet med sjordddningsfragor drevs emeller-
tid inte bara inom expertpanelen utan dven inom sérskilda och stdende ar-
betsgrupper.

1.6.2 SOLAS

Expertpanelen forberedde de dndringar av SOLAS, som géller sjordddning
och som nu finns i kapitel V. Dessa dndringar var betydelsefulla. En befal-
havare pa ett fartyg dr numera alltid skyldig att rapportera ett larm, som han
har uppfattat, till en sjérdddningscentral (MRCC). Han dr ocksa skyldig att
meddela sina mdjligheter att delta i en raddningsoperation. MRCC har nu
ocksé som en f6ljd av dndringarna i kapitel V ritt att rekvirera de fartyg man
behover for en rdddningsinsats.

I SOLAS foreskrevs ocksa en skyldighet for alla passagerarfartyg pa fasta
rutter att i samradd med berdrda MRCC genomfora en planering for eventu-
ella olyckor. Denna regel och de tillimpningsbestimmelser, som finns till
den, har sedan utvecklats till att i praktiken gélla alla passagerarfartyg. Av-
sikten med detta var att finga in kryssningsfartygen i detta system; kryss-
ningsfartygen dr ofta stora passagerarfartyg, som kan komma att krdva om-
fattande raddningsinsatser.

I arbetet med sjoraddningsfragor lades ocksa fram forslag om helikopter-
landningsplatser pa passagerarfartyg. Den fragan och den fortsatta behand-
lingen av den redovisas under avsnitt 1.7.10.

1.6.3  SAR-konventionen

De viktigaste fordndringarna inom sjordddningsomradet av de internatio-
nella regelverken berdrde sjordddningskonventionen (SAR-konventionen).
Under arbetet inom expertpanelen visade det sig ndmligen att SAR-
konventionen, som tillkom 1979, var i behov av en omfattande revidering.
Revideringsarbetet genomfordes dels genom en sérskild arbetsgrupp, dels
genom den stdende arbetsgrupp for sjordddningsfragor som finns inom
IMO. Revideringen av konventionen dr omfattande och dérfor berors hér
endast de viktigaste dndringarna. Revideringen innebar bl.a. att konventio-
nens text gjordes mer kortfattad; flera detaljrika bestimmelser fordes dver
till manualer och anvisningar.
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Begreppet sjoraddning (search and rescue (SAR)) har vid revideringen be-
stamts sé att dess innebord ar att efterforska, ridda, ge akuta ldkarrad, ge
forsta hjilpen samt att till en sdker plats evakuera skadade och sjuka ménni-
skor genom utnyttjande av offentliga och privata resurser. Detta ligger nédra
synen pa raddningstjénst sadan den beskrivs i den svenska rdddningstjinst-
lagstiftningen.

Staterna ar fortfarande skyldiga att organisera sjordddning for och tillhanda-
hélla at den “any person in distress” men staterna behdver inte lingre gora
det ensamma utan det kan ske tillsammans med andra stater eller organisa-
tioner. Sjordddningsverksamheten kan inte ldngre helt bestimmas av de en-
skilda staterna sjdlva utan planer och inriktningen av verksamheten skall
laggas upp 1 samrdd med dem som &r tidnkta utnyttjare av tjinsten och som
har resurser som kan anvéndas for sjordddningsdandamal.

Kraven pé ledning av sjoraddningsinsatser har skirpts eftersom i sjilva
konventionen tagits in bestimmelser om bemanning av MRCC och perso-
nalens sprakkunskaper. Kravet innebér i korthet att MRCC skall vara be-
mannad dygnet runt av personal med kunskaper i engelska spréket. Detta
innebdr ocksé att engelska numera dr det faststéllda spraket for larmning och
insatser vid internationellt sjoraddningssamarbete.

MRCC har ocksa givits ritt att skaffa sig en forldngd arm i ledningen av en
sjordddningsoperation genom att utse en s k On Scene Co-ordinator (OSC),
som dr den lokale insatsledaren.

1.6.4 IMO-ICAO

Réiddning av nodstéllda till sjoss behdver nddvéandigtvis inte innebdra radd-
ning av personer i ndd fran ett fartyg. Det kan ocksa vara fraga om personer
frén ett flygplan. Forenta Nationernas sjofartsorganisation, IMO, och For-
enta Nationernas luftfartsorganisation, ICAO, samarbetar i fragor som géller
raddningstjanst. Det finns saledes en arbetsgrupp for harmonisering av sjo-
och flygrdddning.

Det sannolikt viktigaste resultatet av det nimnda samarbetet dr en helt ny,
gemensam SAR manual, International Aeronautical and Maritime Search
and Rescue Manual, IAMSAR, uppdelad pa tre volymer, var och en med sin
mélgrupp. Volym 1 behandlar organisation och ledning av en sjérdddnings-
tjanst, volym 2 det operativa ledningsarbetet och volym 3 hur enheter som
deltar 1 en insats skall handla. Volym 3 ger ocksd anvisningar om hur fartyg
och flygplan skall handla i en nddsituation.

Volym 3 skall enligt SOLAS finnas ombord pa alla fartyg om enskilda l4n-
der inte medgett undantag. Undantag skall ges restriktivt.
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1.6.5 Internationell utblick

Under 80- och 90-talen har sjérdddningsverksamheten internationellt gétt
igenom en betydande utveckling. Detta har bl.a. inneburit att sjordddning
idag inte ses som nigonting som spontant skall uppsta efter en olycka utan
det skall ingé i det planmaissiga sjosdkerhetsarbetet och ses som en del av
sjosdkerhetssystemet. Det internationella regelverket ér i sig bra och funk-
tionellt men regelverket har internationellt inte alltid omsatts i praktiken.

Ett stort problem dr ojdmnheten i kvaliteten pa sjordddningsresurserna inom
olika havsomraden. Denna ojamnhet har sin grund i ldandernas mojlighet att
avsitta resurser for sjérdddning. Svensk och nordeuropeisk sjoraddning in-
gér 1 den internationella “elitserien” i sjordddningssammanhang men till-
ging pa och kvalitét i sjordddningen i minga havsomraden, bl.a. sddana som
trafikeras av stora kryssningsfartyg, varierar pa ett orovickande sétt.

I detta ssmmanhang kan ndmnas att det inom IMO pégér ett arbete med att
skapa en fond for sjoraddning. Tanken ar att lander som inte sjdlva eller
tillsammans med sina grannlidnder kan uppfylla de grundlaggande kraven pé
en sjordddningstjanst skall kunna f stod fran fonden eller, alternativt, att
fonden sjdlv skulle kunna driva viss operativ verksamhet. Arbetet med fon-
den har hittills gétt trogt.

1.7 JAICs (den internationella haverikommissionen) rekommendationer

1.7.1  Inledning

Som inledningsvis ndmnts inleddes ett intensivt arbete med ro-ro passage-
rarfartygs sidkerhet omedelbart efter Estonias forlisning. Arbetet bedrevs
dels internationellt genom IMO, dels regionalt i nordvéstra Europa. Arbetet
med nya foreskrifter var i1 praktiken avslutat i och med att Stockholmsdver-
enskommelsen om stabilitetskrav for ro-ro passagerarfartyg arbetats fram i
borjan av 1996. Den internationella haverikommissionens rapport publice-
rades forst i december 1997.

Den internationella haverikommissionens rapport innehaller 1 del 4, avsnitt
21, ett antal rekommendationer. Arbetet med nya sjosdkerhetsregler, som
direkt hade sin grund i Estonias forlisning, var som framgar av det som
sagts tidigare avslutat nér rapporten kom. Detta har lett till att det inte finns
ett eller flera enskilda dokument, som uttalat behandlar just kommissionens
rekommendationer. Det som sédgs 1 dessa dr emellertid beaktat i sak 1 sjosé-
kerhetsarbetet &ven om man inte alltid kan hénvisa till internationella regel-
verk, rekommendationer eller liknande. I detta avsnitt skall rekommendatio-
nerna och vad som gjorts inom de omraden dessa behandlar redovisas.
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1.7.2  Metodisk séikerhetsanalys och tydligare avgrinsning och fordelning av ansvar
mellan varv, redare/operatér, klassningssdllskap och tillsynsmyndighet

Enligt SOLAS-konventionen kapitel II-1, regel 3-1, skall ett fartyg vara
konstruerat, byggt och underhéllet i 6verensstimmelse med strukturella,
mekaniska och elektriska krav, som stélls av ett klassificeringsséllskap, som
erkédnns av en tillsynsmyndighet, eller enligt nationella krav, som ger en
jamforbar sikerhetsniva.

En redare eller dgare bestiller ett fartyg hos ett varv. Detta kan vara tekniskt
noggrant specificerat av bestéllaren, han kan bestilla ett standardfartyg, som
konstruerats av varvet eller kan hans bestéllning vara ndgot mellan dessa tva
ytterligheter. Nar en redare bestéllt ett fartyg, som skall ga i internationell
trafik, granskas fartyget under konstruktions- och byggnadsstadiet i prakti-
ken undantagslost av ett klassificeringsséllskap och, 1 vissa fall t.ex. nér en
svensk redare bestéllt ett fartyg som skall ha svensk flagg, den nationella
tillsynsmyndigheten.

Generellt kan man séga att klassificeringsséllskapen alltid kontrollerar byg-
gandet av skrov, installation av maskineri och elektrisk utrustning i farty-
gen. Nationella tillsynsmyndigheter har normalt inte regelverk, som ticker
de omrddena. Det har en historisk forklaring; klassificeringsséllskapen bil-
dades langt innan sjosdkerheten blev ett omrdde som statliga myndigheter
dgnade sig at. De stora klassificeringssillskapens regelverk skiljer sig i sak
endast marginellt fran varandra.

Nir det giller inom IMO beslutade regler, vars efterlevnad statliga tillsyns-
myndigheter skall kontrollera, ligger det faktiska tillsynsansvaret olika be-
roende pa vilken flagga fartyget skall fora. De nationella tillsynsmyndighe-
terna har enligt de konventioner, som beslutats inom IMO, en mgjlighet att
delegera tillsynen till klassificeringssdllskap. Detta har gjorts i olika omfatt-
ning av olika ldnder. Sverige har delegerat mindre dn de flesta andra lénder.

Varvet dr 1 skeppsbyggnadssammanhang en verkstad vilken som helst. Dess
arbete styrs av ett civilrittsligt avtal om byggandet av ett fartyg. Varvet har
att fullgora sina avtalsenliga forpliktelser och det dr redarens/dgarens och
tillsynsorganens uppgift att se till att fartyget uppfyller gillande regler. Ett
skeppsbyggnadsavtal innehaller regelméssigt krav pa att fartyget skall byg-
gas till ett visst klassificeringssillskaps regler och till en viss flagg. Det
finns i det nu gillande regelverket, sdvitt Sjofartsinspektionen vet, inga in-
ternationella eller nationella regler som aldgger varvet ett sjdlvstindigt an-
svar for ett fartygs sidkerhet. Om ansvar skall krdvas av ett varv for brister 1
sdkerheten av tredje man far ett sddant ansvar grundas pa allménna réatts-
regler. Om detta 4r mojligt kan Sjofartsinspektionen inte uttala sig om.
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Nér det géller regler for konstruktion och byggande av fartyg kan konstate-
ras att dessa utvecklats under lang tid. Ett fartyg, som anvinds for interna-
tionell trafik, har en 1&ng ekonomisk och teknisk livslingd. Med nédvéndig-
het dr det s att alla nya regler, som beslutas, inte kan tillimpas pa redan
existerande fartyg. Det skulle skapa tekniska och ekonomiska svarigheter,
som inte kan klaras av. Nér nya regler beslutas har man dirfor anvént sig av
s k farfarsklausuler, som innebér att de beslutade reglerna bara giller nya
fartyg. Anvéndningen av farfarsklausuler var tidigare regel men denna har
under senare tid ifragasatts. IMO provar idag regelméssigt om nya regler
skall tillampas dven pd existerande fartyg. Arbetet efter Estonia ir ett gott
exempel pa detta. Man beslutade d& inom IMO att stabilitetskrav, som tidi-
gare beslutats for nya fartyg (SOLAS 90) skulle tillimpas dven pé existe-
rande fartyg. Likasa beslutades en uppgradering av bogportar och innerdor-
rar for existerande fartyg.

Haverikommissionens rekommendation att anvédnda sig av metodisk siker-
hetsanalys (formal safety assessment) ér inte praktiskt genomforbar savitt
giller fartyg som redan ar byggda.

Det bor i1 detta sammanhang sdgas att IMO numera tillimpar en metodisk
sdkerhetsanalys 1 sitt arbete med ny regelutveckling; detta kommer att ha
betydelse i det viktiga arbete, som nu pagér inom organisationen med séker-
heten hos stora passagerarfartyg.

Slutligen bor ndmnas att Radets direktiv 96/98/EG om marin utrustning for
EUs del stéller krav pa hur viss viktig sdkerhetsutrustning skall godkénnas
for att fa anvéndas pa ett fartyg.

1.7.3  Kontrollsystem bér konstrueras pd sddant scitt att hela funktionens faktiska och
fullstindiga status 6vervakas snarare dn bara delar av den

Denna rekommendation tillgodoses genom SOLAS II-1, regel 23-2, som
géller for alla ro-ro passagerarfartyg 1 princip frdn den 1 juli 1997.

For svenskt vidkommande finns foreskrifter, som tillgodoser rekommenda-
tionen, i Sjofartsverkets kungorelse (SJOFS 1996:11) med foreskrifter om
bogportar och inre bogportar med dértill hérande utrustning pa ro-ro passa-
gerarfartyg. Denna géller sdvitt avser indikeringssystemen fran den 1 sep-
tember 1996.

1.7.4  Rutiner for insamling och analys av data frdn tillbud bor forbdttras och en regel-
mdssig uppgradering av existerande fartyg med avseende pd sdikerheten for liv bor
inforas

ISM-koden, som behandlas pa annan plats i denna rapport, har foreskrifter
om hur rederier och fartyg skall redovisa, analysera och dtgérda brister i
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rederiets och fartygets sdkerhetsorganisationssystem. ISM-koden géller idag
internationellt for bl.a. ro-ro passagerarfartyg.

Rapportering av tillbud fungerar avsevért simre inom sjéfarten &n inom
flyget. Detta beror till stora delar sannolikt p4 att flyget har en “no blame
culture”, som dnnu inte skapats inom sjofarten. Passagerarfartygsrederierna
har kommit l&ngst inom den svenska sjofarten i utvecklingen av en sddan
kultur men &nnu aterstar arbete pa detta omrade.

For svenskt vidkommande har Sjofartsinspektionen vidtagit ndgra atgarder
for att forbattra insamlingen av data och analys av dessa. Sjofartsinspektio-
nen deltar siledes i ett #nnu inte firdigutvecklat projekt, kallat INSJO, i vil-
ket medverkande redare rapporterar in bl.a. information om tillbud till en
databas. Innehallet, gjort anonymt, kan sedan anvindas for analysdndamal
av Sjofartsinspektionen och deltagande rederier.

Sjofartsinspektionens utredningsenhet har sedan ett antal ar tillbaka drivit en
verksamhet, som syftar till att man skall fa fram resultat av analyser av
olyckor, tillbud och resultatet av tillsynsverksamheten. Tanken &r att forsoka
fa tag 1 trender och hindra en utveckling, som i ett eller flera avseenden kan
vara pa fel vig. Sjofartsinspektionen har haft svirigheter med att finna ett
verksamt verktyg for att genomfora sddana analyser men ar i fard med att
utveckla ett eget sddant.

Fragan om sidkerhetsméssig uppgradering av fartyg har berorts i foregaende
avsnitt.

1.7.5  Operativa riktlinjer och grinsviirden for mandvrering i hdrt viider bor utfirdas
for samtliga passagerarféirjor

I Sverige har inte utfardats sddana riktlinjer och gransvérden for passagerar-
farjor. Sjofartsinspektionen avser inte heller att utfirda sidana. Bakgrunden
till detta ar foljande.

Fragan om restriktioner for fartyg att ga till sjoss pa grund av vaderforhal-
landena har diskuterats i olika sammanhang. Det har saledes talats om att
man bor forbjuda fartyg att limna hamn nir vinden natt en viss hastighet
och att fartyg forbjuds att Gverskrida vissa farter nir vdgorna nétt en viss
hojd. Nér det géller det forsta forslaget — att forbjuda ett fartyg att lamna en
hamn — kan det ge fel resultat. Det kan ju ndmligen vara sa att vidret &r all-
deles utmarkt nir fartyget gar men blir 6verhandsvader under resan. Ett for-
bud nér saledes inte alla de fall man vill komma at.

Den andra tanken — att foreskriva fartrestriktioner baserade pa vaghojder —
kan skapa en inte alltid motiverad tilltro till eller en fortrostan pa en restrik-
tion. Beslutet om att g till sjoss med svenska passagerarférjor och hur de
skall foras 6verlamnas till befdlhavaren. Han har ansvaret for att tillimpa
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gott sjdomanskap och vidta de dtgirder, vare sig det &r att gé tillbaka till
hamn, ldgga sig pa kontrakurs, sdnka farten, halla sjon eller annat, som en-
ligt hans beddmning fordras for fartygets sékerhet. Befdlhavaren skall dess-
utom gentemot redare och andra intressenter vara helt fri att fatta de beslut
han anser vara nédvandiga.

Enligt SOLAS kapitel V, regel 23 finns dock krav pd att passagerarfartyg
ombord skall ha dokumentation Gver alla restriktioner, som géller for farty-
get. Fartyg har olika fartomraden och fartyg har olika andra restriktioner;
dessa skall alltid finnas tillgdngliga for befdlhavaren sé att han kan fatta vél-
grundade beslut.

Det bor 1 detta sammanhang sidgas att hoghastighetspassagerarfartyg, som
regelmaéssigt ar konstruktivt svagare in traditionella passagerarfarjor, ofta
har operativa restriktioner i sitt ”permit to operate”, som ges for varje hog-
hastighetsfartyg enligt foreskrifterna i den s k HSC-koden (se avsnitt 3).

1.7.6  Besdttningarna pd ro-ro passagerarfartyg bor ha tydliga instruktioner om hur de
skall maximera fartygets mojligheter att 6verleva i fall av vattenintrdangning

I SOLAS-konventionen kapitel II-1, regel 24, foreskrivs vad som skall goras
pa alla fartyg inklusive ro-ro passagerarfartyg nir det géller mérkning, kon-
troll och 6vning av de visentliga system, som skall garantera fartygets
overlevnad vid vattenintringning. Ovningar skall hillas med vissa kortare
tidsintervaller. Vattentéta dorrar i tvarskeppsskott skall 6ppnas och stingas
dagligen etc.

I ISM-koden finns ett krav pa att risker i driften av ett fartyg skall forutses
och analyseras. Procedurer for att hantera uppkomna nddsituationer skall
finnas och 6vningar for att klara dem skall genomforas.

1.7.7  Alla existerande passagerarfartyg bor gds igenom med avseende pd utrymnings-
vagar

I SOLAS-konventionen kapitel II-2, regel 28-1, finns foreskrifter av bety-
delse for utrymningen av fartyg, som skall tillimpas pé alla ro-ro passage-
rarfartyg fran den 1 juli 1997, for existerande fartyg byggda fore detta da-
tum dock senast fran dagen for den forsta periodiska besiktningen efter det.
Regeln innehaller krav pa racken, ledstinger, skyltning, 1as pa hytter m m.
Kraven ér tillkomna for att mojliggdra och underlitta passagerarnas forflytt-
ning i fartyget i nodsituationer.
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1.7.8  Kommissionen rekommenderar skyndsamma dtgéirder for att ta fram nya livridd-
ningssystem och ny livrdddningsutrustning

Overgivande av passagerarfartyg och utrustning, som skall anviindas d4, har
utvecklats under lang tid men négot avgdrande principiellt eller praktiskt
tekniksprang har inte forekommit inom detta omrade. Tanken ar fortfarande
i praktiken att om nagot sé allvarligt intraffar ombord pa ett fartyg att detta
maste overges, skall man ldmna fartyget och gé i en livbét eller livflotte.
Nya system har kommit fram nir det géller att ta sig ned i flottar; rutschka-
nor och strumpor har utvecklats, godkénts och installerats pé vissa fartyg.
Livflottar och livbatar har utvecklats och forbattrats men i princip ar det
frdga om samma typ av utrustning som funnits under lang tid.

Svérigheterna att utveckla ny utrustning och nya metoder ar svér att forkla-
ra. Det kan bero pa konservatism inom nédringen eller pa att tillrdckliga in-
citament for enskilda aktorer inte har funnits.

I det nu padgaende arbetet med sikerheten hos stora passagerarfartyg (se av-
snitt 2) kommer frdgan om livraddningssystem och livrdddningsutrustning
att behandlas forutsattningslost men tonvikten kommer inte primaért att 1agg-
as pa detta. Utgangspunkten kommer i stéllet att vara att fartyget, &ven om
detta blir allvarligt skadat av brand eller kollision, skall bevaras intakt ge-
nom sin konstruktion och passagerare och beséttning skall kunna stanna
kvar i ndgon del av det.

Som framgéar av det avsnitt, som hénvisning skett till ovan, giller arbetet
med stora passagerarfartygs sikerhet ocksé existerande fartyg. Betrdffande
dessa giller att nya system for 6vergivande av fartyget, som radikalt skiljer
sig fran de redan befintliga och som skulle forbéttra sikerheten pé ett avgo-
rande sitt, med storsta sannolikhet skulle innebéra krav pa ombyggnad av
fartygen 1 en sddan omfattning att det praktiskt/tekniskt och ekonomiskt inte
ar genomforbart.

1.7.9  Passagerarfartygs formdga att riidda ménniskor ur vattnet i hért viider bor ut-
vecklas

Idag finns krav pa att ro-ro passagerarfartyg skall vara utrustade med snabba
rdddningsbatar (fast rescue craft) och att det i fartygets besittning skall fin-
nas personer som &r sarskilt utbildade for att fora dess batar 1 hart viader. Det
finns vidare savél internationella och nationella krav pd utrustning, som
skall medge att personer som simmande, i en flotte eller livbat eller genom
en snabb rdddningsbét forts till ett ro-ro passagerarfartyg skall kunna tas
ombord.
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1.7.10 System bér utvecklas for att underlitta samarbetet mellan helikoptrar och fiirjor
vid rdddningsaktioner

For existerande ro-ro passagerarfartyg och vissa nya finns krav pa "’pick-up”
omraden pa fartyget, dir helikoptrar skall kunna himta méinniskor frén far-
tyget. For ro-ro passagerarfartyg, byggda efter den 1 juli 1999 och léngre dn
130 meter, finns krav pé en helikopterlandningsplats pé fartyget. Skilet till
att krav pa landningsplats inte stélls pé alla ro-ro passagerarfartyg ar att en
landningsplats kraver en viss styrka och ett visst utrymme, ndgot som tek-
niskt ar svart att 4stadkomma pa existerande fartyg och mindre fartyg.

Det bor i detta sammanhang nimnas att i det internationella sjosékerhetsar-
bete, som drevs efter Estonias forlisning godtogs ocksa ett krav pa helikop-
terlandningsplats pd passagerarfartyg, som inte var ro-ro passagerarfartyg.
Detta krav togs emellertid bort, trots starka protester fran Sverige och vissa
andra linder, pé initiativ av kryssningsfartygsredarna; skilet till att detta
beslut fattades var att en formal safety assessment studie visade att fran sé-
kerhetssynpunkt gav kravet inte 1 forhallande till kostnaden for dess efter-
levnad ett tillrackligt mervarde fran sdkerhetssynpunkt.

I detta sammanhang bor ndgot sdgas om helikoptrars betydelse for evakue-
ring av nodstéllda fran ett fartyg, som skall overges. Nér det géller stora
passagerarfartyg med kanske 2 000 ombordvarande har insatser av helikopt-
rar en marginell betydelse. En helikopter kan ta fa personer ombord, till-
gingen pa helikoptrar dr starkt begrdnsad, evakuering med helikopter tar tid
pa grund av nodvindiga sikerhetskrav i arbetet med dem etc. Helikoptrar
har sin stora betydelse vid sjordddning dir ett mindre antal ménniskor &r
berdrda och for transport av t ex brandmén till fartyg. For evakuering av
stora passagerarfartyg har de, som sagts, marginell betydelse.

1.7.11 Nyckelpersoner bor regelbundet uppgradera sina firdigheter i néd- och sciker-
hetstrafik i simulator

De svenska sjordddningscentralerna vas regelbundet genom den inte
obetydliga sjordddningsverksamhet som bedrivs. Ansvarigt dicksbefal i
firjor i Ostersjd- och Nordsjdomradena tvingas inte sillan att bedriva nod-
trafik pa grund av allvarliga sjukdomsfall eller personskador pa fartyg. En-
ligt Sjofartsinspektionens mening finns ingen anledning att bedriva sérskilda
ovningar i simulatorer for de ndmnda personerna.

2. IMOs pagiende arbete med siikerheten hos stora passagerarfartyg

Estoniaolyckan ledde, som framgar av det som sagts ovan, till ett omfattan-
de arbete med passagerarfartygs, sirskilt ro-ro passagerarfartygs, sikerhet.
Sjosdkerhetsarbetet praglades efter Estoniaolyckan éter av en reaktion pé
nagot som intréffat snarare &n forutseende. Detta i kombination med det
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forhdllandet att det idag finns och byggs passagerarfartyg for 5000 om-

bordvarande och dirdver ledde till att IMOs generalsekreterare foreslog att
IMO skulle inleda ett forutsdttningslost arbete med stora passagerarfartygs
sakerhet. Forslaget understoddes livligt av ett antal 14nder, diribland Sveri-

ge.

Vid MSCs 73:e sammantride i december 2000 tillsattes en arbetsgrupp med
uppgift att analysera om IMOs foreskrifter pé ett fullgott sitt reglerar sidker-
heten for stora passagerarfartyg. I arbetsgruppen deltog foretrddare for Sjo-
fartsverket och for de svenska ombordanstéllda. Arbetet under MSC 73
koncentrerades pd att finna en gemensam syn pa sékerhetsproblematiken
och metoder for att fora arbetet vidare. Det kunde konstateras att de, som
deltog i arbetsgruppens moéte, dvs. myndighetsforetradare samt foretrddare
for ombordanstéllda och nédringen, var 6verens om att sikerheten for stora
passagerarfartyg var god under forutsittning att alla beslutade regler tillim-
pades. Regelverket dr emellertid inte tillrackligt 6verskadligt och mdjligen
inte anpassat till de storsta fartygen. Vid MSC 73 beslutades vissa huvud-
linjer for det fortsatta arbetet. En korrespondensgrupp inréttades for att un-
der tiden mellan MSC 73 och 74 fora arbetet vidare.

En av de principer, som beslutades, var att vad som &r ett stort passagerar-
fartyg inte skulle definieras &nnu. Fran bl.a. svensk sida har sagts att vi av-
gjort betraktar de passagerarfartyg, som gar i internationell trafik pa Oster-
sjon, som stora passagerarfartyg. Det var ocksa viktigt, bl.a. for svenskt vid-
kommande att man inte bara skulle tala om nya fartyg utan dven om de exi-
sterande; arbetet kommer framdver att delas upp pa dessa tva omréaden.

En ytterligare princip var att i forsta hand gora fartygen och driften av farty-
gen sikrare. Endast i sista hand skall det vid en olycka behdva bli tal om
evakuering av fartyg och sjordddningsinsatser. Tanken bakom detta ar att
om det dr mojligt lata passagerare och besdttning pa ett sdkert sitt stanna
ombord ar det bittre dn en evakuering, som alltid medfor risker.

Korrespondensgruppen redovisade sitt arbete vid MSC 74. Arbetsgruppen
konstituerades igen. Pa grundval av vad som da kom fram gavs uppdrag till
IMOs olika underkommittéer att arbeta vidare med vissa fragor. Man kan
sdga att ett helhetsgrepp héller pa att tas 6ver hela frigan om stora passage-
rarfartygs sékerhet utan att IMO &r paverkat och tvingat av medial och poli-
tisk uppmaérksamhet att producera resultat till en viss tidpunkt.

Arbetet kommer att ha sin tyngdpunkt i brandsdkerhetsfragor och human
element-fragor, som sammanhinger med driften av ett passagerarfartyg men
aven fragor som ror evakuering, livraddningsutrustning och sjérdddning ar
foremal for behandling 1 underkommittéerna.
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Det nu pdgaende arbetet med stora passagerarfartygs sidkerhet dr 1angsiktigt.
Det kan berdknas ge praktiska resultat om ca tva ar.
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3. HSC-koden

3.1 Allmdnt

Fartyg har traditionellt byggts av trd, jérn eller stil. De har varit tunga kon-
struktioner. De har ocksa varit tdmligen ldngsamma utom 1 exceptionella
fall; fartygen blir ekonomiskt oldonsamma om maskineriet drar for mycket
bransle och tar for stor plats. Moderna sidkerhetsregler har haft som utgéngs-
punkt att fartyg byggts framst i stal. Stabilitetsregler, brandskyddsregler
m.m. har sin utgangspunkt i detta.

Det har emellertid alltid funnits ett intresse av att ordna snabba transporter
av framst passagerare over korta avstdnd. I mitten av forra arhundradet ut-
vecklades bérplansfartyg, som var byggda i littmetall. Séledes paborjades
trafik mellan Malmo och Képenhamn med bérplansbatar under 60-talet.
Utvecklingen av hoghastighetsfartyg fortsatte och 1977 beslutades den s k
Code of Safety for Dynamically Supported Craft (DSC-koden). I denna be-
gransades passagerarantalet pa hoghastighetsfartyg byggda enligt koden till
450. For den typen av fartyg behdvdes sarskilda regler eftersom de grund-
laggande internationella kraven for storre fartyg (SOLAS-konventionen och
lastlinjekonventionen) forutsétter att fartygen dr konventionellt deplacerande
och byggda av stdl. Hoghastighetsfartyg dr normalt dynamiskt uppburna,
dvs. fartygets vikt under gang balanseras inte bara av en statisk utan dven av
en dynamisk kraft.

Regelverken for konventionella fartyg bygger till stor del pa erfarenhet fran
driften av sddana fartyg och égnas till helt 6vervigande delen fartygens kon-
struktion och utrustning. Fartyg, som uppfyller krav pa skrovstyrka samt
krav pa maskin-, brand- radio- och livrdddningsutrustning for oceanfart,
anses ha tillracklig sdkerhet for att kunna ga i alla farvatten utan operativa
begrinsningar.

Hoghastighetsfartyg, som byggs och drivs pé ett annat sétt &n konventio-
nella fartyg, kan inte uppfylla alla krav i de tva ndmnda konventionerna.
Skulle man krava det skulle fartygen inte kunna anvéndas pa det sétt som &r
tankt. Detta fir naturligtvis inte innebéra att man sinker kraven pé sékerhet
bara for att man vill ha ett fartyg som skall g& med hog fart.

3.2 HSC-koden

Det nu géillande regelverket for hoghastighetsfartyg antogs av IMO den 20
maj 1994. Genom ett samtidigt beslutat nytt kapitel X, Safety Measures for
High-Speed Craft, 1 SOLAS-konventionen gjordes koden tvingande. Koden,
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som till stor del bygger pa erfarenheterna frdn DSC-koden, géller for hog-
hastighetsfartyg byggda den 1 januari 1996 eller senare.

Regelverket skall kompensera for de 6kade risker som hog fart och valet av
lattmetall som byggnadsmaterial i skrov och dverbyggnad kan medfora.
Koden skall tillampas 1 sin helhet och ér séledes ett alternativ till SOLAS
och lastlinjekonventionen.

Koden innehéller regler om konstruktion och byggande av hoghastighets-
fartyg, vilken utrustning fartygen skall ha samt villkor som géller for drift
och underhall av dem. Koden anger sdkerhetsnivaer som i férening med en
strikt kontroll 6ver nyttjandet dr likvirdiga med dem som enligt SOLAS-
konventionen och lastlinjekonventionen giller for konventionella fartyg.

Koden fér tillampas pa fartyg som fullastade och med normal driftfart aldrig
befinner sig mer dn fyra timmars géng fran en plats dir fartyget kan soka
skydd eller for fartyg med en bruttodriktighet om 500 eller mer, som aldrig
befinner sig mer dn atta timmar fran en skyddad plats.

Hoghastighetspassagerarfartyg delas in i tva kategorier, nimligen A och B.
Fartyg, som tillhor kategori A far ta hogst 450 passagerare och anvéndas pa
en rutt dir de ombordvarande vid en evakuering med stor sannolikhet kan
raddas av landbaserade resurser inom fyra timmar.

Kategori B-fartyg dr andra hoghastighetspassagerarfartyg dn A. De skall ha
maskineri och sékerhetssystem sa ordnade att fartyget pa ett sdkert sitt kan
framforas dven om en skada i en avdelning skulle medfora att ndgot vésent-
ligt sdkerhetssystem eller maskineri skulle slds ut. Dessa fartyg har en béttre
forméga an kategori A-fartyg att med egna resurser bekdmpa briander och
via sdkra samlingsstationer evakuera ombordvarande till flottar.

Enligt koden géller ocksé

- att ledningen av foretaget, som driver fartyget, skall utova en strikt kon-
troll over fartygets handhavande och underhéll genom ett kvalitetssakrings-
system och se till att personer som ar ldmpade for det dr anstédllda for driften
av fartyget,

- att fartygets driftbegransningar ar dokumenterade
- att fartyget alltid skall vara rimligt néra en skyddad plats,

- att tillrackliga kommunikationsmdjligheter, viaderleksprognoser och un-
derhéllsresurser 4r tillgéngliga i det omrade fartyget skall trafikera,

- att adekvata riddningsresurser snabbt kan vara tillgéngliga 1 trafikomradet,
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- att utrymmen med stor brandrisk, t ex maskinrum och bildick, ar vil
brandisolerade och har ett brandslackningssystem sé att en brand kan inne-
slutas och sldckas,

- att andamalsenliga anordningar finns for en snabb och sdker evakuering av
alla ombordvarande till raddningsfarkoster,

- att alla passagerare och besdttningsmén har en sittplats och
- att inga sovhytter for passagerare finns.

Det skall ocksa sdgas att koden innehéller foreskrifter om “permit to opera-
te”. Innan ett fartyg, som faller under koden, far drivas kommersiellt skall
flaggstaten utfarda ett permit to operate. Innan flaggstaten gor det skall den
samrada med berérda hamnstater for att villkoren for driften av fartyget
skall kunna faststillas.

For fullstindighetens skull bor sdgas att ett antal DSC-fartyg fortfarande gar
i trafik. Dessa fér ga kvar i den trafik, som de gatt i, men inte sittas in pd
nya rutter.

3.2 HSC 2000

Utvecklingen av HSC-koden ir ett exempel pa att den tekniska utvecklingen
“sprang forbi” den internationella regelutvecklingen. Hoghastighetsfartyg
anvénds 1 Europa och vérlden i 6vrigt. Den tekniska och operativa utveck-
lingen har varit mycket snabb. HSC-koden har praglats av att den togs fram
pa mycket kort tid och man kan konstatera att den &r och kommer att vara 1
behov av dterkommande revisioner. IMO har saledes beslutat att koden skall
bli foremal for revision, baserad pa vunna erfarenheter, minst en gang vart
fjérde ar. En revision har genomf6rts och en ny kod HSC 2000, kommer att
trdda 1 kraft den 1 juli 2002. Den gamla koden kommer att gilla for fartyg
byggda fore detta datum.

I HSC 2000 har mer detaljerade regler om vatten- och vidertéthet for skrov
och dverbyggnader och 6ppningar i dessa. Dessa regler ér delvis ett resultat
av norska erfarenheter i samband med Sleipner-olyckan.

4. EUs arbete med sikerheten for passagerarfartyg

4.1 ISM-férordningen

I detta avsnitt redovisas kortfattat vad EU beslutat i friga om ISM-kodens
tillampning pa vissa passagerarfartyg, som trafikerar gemenskapens hamnar.
For en fylligare redovisning av ISM-koden och bakgrunden till den hdnvisas
till avsnitt 6 nedan.
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IMO antog den 4 november 1993 Internationella organisationsregler for
saker drift av fartyg och for forhindrande av fororening (Internationella séi-
kerhetsorganisationskoden — International Safety Management (ISM) Code,
Resolution A.741(18)). Koden gjordes tvingande genom att hdnvisning sker
till den 1 kapitel IX i SOLAS. Koden tridde 1 kraft internationellt den 1 juli
1998.

Sedan Estonia forlist i september 1994 beslot EU att paskynda inforandet av
ISM-koden for samtliga ro-ro passagerarfartyg och hoghastighetspassagerar-
fartyg, oavsett flagg, som trafikerar gemenskapens hamnar. For de ndmnda
fartygen skulle koden borja tillimpas redan den 1 juli 1996 enligt Rédets
forordning (EG) 3051/95.

Forordningen byggde pd IMOs Resolution A.788(19) Guidelines on Imple-
mentation of the ISM-Code by Administrations. Genom Kommissionens
forordning (EG) 179/98 anpassades texten 1 EUs foreskrifter till att helt
motsvara den 1 IMOs Guidelines.

Forordningen reglerar vilka villkor som skall gilla for certifieringsprocedu-
ren och utfiardandet av certifikat och dokument for fartyg och rederier. Krav
stélls ocksa pa kompetensen hos dem som skall utfora certifieringsarbetet.

Samtliga rederier, som har svenskflaggade fartyg, for vilka forordningen
giller, och deras fartyg erholl sina dokument och certifikat fére den 1 juli
1996.

4.2 Passagerarregistrering

Nar Estonia forlist uppmanade Radet EU-kommissionen att ldgga fram ett
forslag till obligatorisk registrering av passagerare pa passagerarfartyg. Eu-
ropeisk lagstiftning om registrering av passagerare beslutades genom Rédets
direktiv 98/41/EG. Det trddde med vissa undantag i kraft den 1 januari

1999.

Vid den s k SOLAS-konferensen i november 1995 beslutades bl.a. en ny
regel 111/24-2 med krav pa registrering av passagerare. Fran den 1 juli 1998
skall en ny regel (I11/27) tillimpas, som 1 praktiken innebér att samtliga pas-
sagerare pa fartyg i internationell trafik skall registreras.

I Sverige beslutades, med giltighet fran den 1 november 1995 Sjoéfartsver-
kets foreskrifter (SJOFS 1995:11) om registrering av ombordvarande pé
passagerarfartyg. Dessa foreskrifter grundades bl.a. pd vad som framkommit
under arbetet med ovanndmnda direktiv. Nar direktivet beslutades den 18
juni 1998 utarbetade Sjdfartsverket en ny foreskrift, SJOFS 1999:15, for att
direktivet skulle bli inforlivat. Detta innebar bl.a. att
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- grinsen fOr registrering av personuppgifter (namn, kon, nationalitet,
alder) sanktes fran resor upp till 30 nautiska mil till 20,

- vid resor kortare dn 20 nautiska mil, vid vilka endast krivs att antalet
passagerare noteras, skall detta rapporteras, om undantag inte givits,
till rederiets landorganisation,

- de mgjligheter till undantag fran foreskrifterna, foretradesvis vid tra-
fik 1 inre, skyddade farvatten, preciserades och

- tiden inom vilken registrerade personuppgifter skall meddelas farty-
gets landorganisation dndrades till senast 30 minuter efter fartygets
avgang i stéllet for fore avgang.

Bakgrunden till registreringen/rdkningen av passagerarna &r inte enbart sjo-
sakerhetsmissig. Genom kravet pd registrering/rakning ges en mojlighet att
sékerstélla att antalet passagerare ombord inte overstiger det hogsta tillatna
antalet. Uppgifter om antalet passagerare ombord &r ocksd en grundldggande
forutséttning for att en rdddningsinsats skall kunna dimensioneras pé ett
effektivt sitt. Medicinska insatser kan underléttas om en passagerare/patient
kan identifieras. Oroliga anhoriga far en béttre mojlighet att erhalla korrekt
information och ett rittsligt efterspel till en olycka kan underlattas. Passage-
rare kan ocksa frivilligt lamna uppgifter om eventuella handikapp, vilket
forbattrar mojligheten att bistd dem i samband med en nddsituation.

4.3 Passagerarfartyg i nationell trafik

Det internationella sjosékerhetsarbetet har historiskt sett, som ndmnts i in-
ledningen till denna rapport, bara rort fartyg i internationell trafik och be-
stimmelser for sjo- och miljosdkerheten, som har betydelse for den interna-
tionella sjofarten. Fartyg, som gar i nationell trafik har inte omfattats av det
internationella sjosikerhetsarbetet.

For passagerarfartyg i nationell trafik har funnits krav 1 ett flertal forfatt-
ningar som ror sjosdkerhet, miljoskydd, arbetsmiljo, handikappanpassning
bemanning och krav pa godkéind sékerhetsorganisation. Utgdngspunkten for
kraven i forfattningarna har oftast varit kraven i de internationella regelver-
ken. Kraven har dérefter anpassats till den fart ett aktuellt fartyg &r avsett att
gd 1. Detta har t ex inneburit att kraven pa trafik mellan fastlandet och Got-
land har varit desamma som for passagerarfartygstrafik mellan Sverige och
ett annat land. Det finns inget skél for varfor inte samma sjovardighets- och
utrustningskrav skall stéllas pa ett fartyg som gar mellan fastlandet och
Gotland som stills pé ett fartyg som gir mellan svenska sydkusten och
Tyskland. Samma sjovérdighets- och utrustningskrav behdver daremot inte
stdllas pa ett fartyg som gir med passagerare pa Mélaren. Dér kan kraven
stéllas lagre eftersom fartomradet &r ett helt annat &n ute pa 6ppna havet.
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Sedan 1998 stills emellertid EU-krav pd medlemsstaternas passagerarfartyg,
som gar i nationell trafik. Detta sker genom Radets direktiv 98/18/EG om
sdkerhetsbestimmelser och sdkerhetsnormer for passagerarfartyg. Ett av
skélen till direktivets tillblivelse var Estonias forlisning. Ett annat skél var
att skapa en gemensam EU-niva for nationell passagerartrafik. Ett tredje
skl var att skapa forutséttningar for en marknad, pé vilken andra EU-
landers passagerarfartyg skall kunna trafikera varandras inrikes linjer.

Direktivet innebér ndr det géiller hoghastighetsfartyg att dessa skall uppfylla
kraven i1 den internationella koden for sédkerheten pa hoghastighetsfartyg
(HSC-koden; se avsnitt 3 ovan).

Direktivet har inforlivats i svensk lagstiftning genom Sjofartsverkets fore-
skrifter (SJOFS 2000:3) om sikerheten pa passagerarfartyg i inrikes trafik.

Direktivet beror existerande passagerarfartyg, med en lingd av 24 meter och
dirdver samt alla nybyggda passagerarfartyg oavsett lingd. Ovriga passage-
rarfartyg 1 nationell fart skall uppfylla en standard motsvarande den som
laggs fast i direktivet.

Nar det géller existerande passagerarfartyg i nationell trafik, for vilka direk-
tivet géller, skall detta tillimpas beroende pa nir fartyget dr byggt med bor-
jan 2006 fram till 2010; de dldre fartygen “faller” forst.

Sékerhetsfrdgor, som regleras genom direktivet, ar

- intaktstabilitet, indelning och lackstabilitet

- maskineri

- elektriska anldggningar

- krav for periodiskt obemannat maskinutrymme

- brandskydd, upptidckande av brand och brandsldackning
- livrdddningsredskap

- radiokommunikation

- sédker navigering

- forande av last.

I direktivet regleras frdgan om hur fartomréden, dvs. omrdden som fartyg
med olika sjovardighetsstandard har ritt att segla 1, for passagerarfartyg i
nationell trafik skall bestimmas. Detta har for svenskt vidkommande lett till
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att fartomradesbestimningarna i fartygssdkerhetsférordningen dndrats. For
existerande svenska passagerarfartyg i nationell trafik kommer de nya fore-
skrifterna, som dr en foljd av direktivet, att innebéra att kraven pé bl.a. fri-
bord inom vissa fartomréden efterhand kommer att skirpas.

4.4 Virdstatsdirektivet

Sjofartsinspektionen inforde redan 1 borjan av 1990-talet kontroller av be-
sdttningarnas pa svenska och utldndska farjor 1 reguljér trafik pa Sverige
formaga att agera vid nddsituationer. Dessa kunde vara evakuering av farty-
get, slackning av en brand eller liknande. Dessa kontroller kallades operati-
va kontroller. De gjordes pé utldndska passagerarfartyg i samband med
hamnstatskontroller och pa svenska i samband med periodiska besiktningar.

Sedan den 1 december 2000 géller Réadets direktiv 1999/35/EG om ett sy-
stem med obligatoriska besiktningar for en sdker drift av ro-ro passagerar-
fartyg och hoghastighetspassagerarfartyg i reguljér trafik.

Direktivet innebdr att ett ro-ro passagerarfartyg eller ett hoghastighetspassa-
gerarfartyg skall ga igenom en inledande sdrskild besiktning i samband med
att det skall séttas 1 trafik. Dérefter skall inom varje tolvmanadersperiod
fartyget ga igenom en sérskild besiktning och en besiktning under reguljér
resa. Sjofartsinspektionen kontrollerar savél svenska som utlindska fartyg
enligt direktivet och svenska fartyg blir foremal for kontroller av utlindska
myndigheter. Det kan 1 detta sammanhanget ségas att Sjofartsinspektionen
slutit avtal med sina nordiska systermyndigheter om samarbete vid sddana
kontroller och att inspektionen erbjudit tyska och engelska myndigheter
overenskommelser men dnnu inte fétt ett slutligt svar darifran.

Tanken bakom direktivet ar sjdlvfallet att EU vill harmonisera besiktnings-
kraven och fa en jdmnare standard i passagerarsjofarten inom gemenskapen.
Syftet med kontrollerna ar att sdkerstélla att de internationella kraven, sér-
skilt de som géller konstruktion, indelning, stabilitet, maskiner, elektriska
anldggningar, lastning, brandskydd, hogsta antal passagerare, livrdddnings-
redskap, transport av farligt gods, radiokommunikationer och navigering ar
uppfyllda. Operativa kontroller gors som en del av de sirskilda besiktning-
arna.

Vid besiktningar under reguljar resa ar f6ljande punkter de som skall kon-
trolleras

- passageraruppgifter
- lastnings- och stabilitetsinformation

- klargoring for sjoresa
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- sdkerhetsmeddelande till passagerarna

- anteckningar i skeppsdagboken

- farligt gods ombord

- sédkring av fordon

- bildacket

- stdngning av vattentdta dorrar

- brandpatruller

- kommunikationer i en tdnkt nddsituation
- gemensamt arbetssprak for besittningen
- sidkerhetsutrustning

- navigations- och radioutrustning

- extra nddbelysning

- utrymningsvagar

- driftmanual

- renlighet i maskinutrymmet

- Dbortskaffande av avfall

- planerat underhall

- sjoresor.

Sjofartsinspektionen har genomfort de kontroller som fordras for svensk del
av svenska och utldndska ro-ro passagerarfartyg och hoghastighetspassage-
rarfartyg som gar i reguljdr trafik pa svenska hamnar. I ett fall har kontrollen
lett till ett nyttjandeforbud pé fartyget.

Direktivet kan ifragasittas fran formella och administrativa utgangspunkter 1
det att det infor ett nytt besiktningssystem. Samma resultat skulle kunna ha
uppnatts genom att ldgga in de kontroller som skall goras 1 hamnstatskon-
trolldirektivet och genom ett direktiv som dlade medlemsstaterna att utvidga
sina nationella periodiska tillsynsforrattningar. Resultatet av tilldmpningen
av direktivet kommer om ett antal ar sannolikt dock att vara att standarden
pa fartyg som gér mellan hamnar i unionslinderna kommer att bli jamnare
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och att l1dndernas inspektionsmyndigheter fir anledning och tillfille till en
nidrmare samverkan pa filtet.

4.5 Ovrigt sjosiikerhetsarbete inom EU

EU har, som ovan beskrivits, genomfort ett omfattande sjosikerhetsarbete
som en direkt eller indirekt f6ljd av Estoniaolyckan. For ett par ar sedan
intrdffade en allvarlig olycka med ett maltesiskt tankfartyg utanfoér Frankri-
kes vistkust. Fartyget, som hette Erika, bréts sonder 1 hart vader och ett om-
fattande utslépp av tung olja skedde. Utsldppet ledde till svdr férorening av
kansliga avsnitt pa den franska Atlantkusten.

Denna olycka har givit upphov till ett stort arbete inom EU. Det skall inte
ndrmare redovisas hér, eftersom det dnnu inte ar avslutat. Féljande korta
beskrivning av arbetet skall dock ldmnas.

Kommissionen utarbetade forst det s k Erika 1-paketet. Detta innehaller
forslag till en forordning som géllde utfasning av tankfartyg med enkelt
skrov, skiarpning av hamnstatskontrolldirektivet samt &ndringsdirektiv som
innebar en skdrpning av tillsynen av klassificeringssillskapen. Det forsta
forslaget fororsakade omfattande debatt eftersom foreskrifter om utfasning
av enkelskrovstankfartyg redan finns i MARPOL-konventionen men tidta-
bellen i denna var en annan én i forslaget. Ett arbete inleddes som innebar
att bestdimmelserna har kunnat jimkas ihop och resultatet av detta blir att
EUs foreskrifter och MARPOLSs foreskrifter kommer att bli kongruenta.

Kommissionen presenterade ocksa ett Erika 2-paket. I detta fanns forslag till
ett utvidgat rapporterings- och uppfoljningsdirektiv for sjofarten, inrdttande
av en europeisk sjosdkerhetsbyra och forbéttringar av skyddet for skade-
lidande vid oljefororening fran fartyg. Arbetet med detta paket har inte
kommit sa 1dng som arbetet med det forsta paketet.
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DEL 2

Allménna sjosikerhetsfragor

5. Stora bulkfartyg

5.1 Inledning

Under de senaste 10-15 dren har mer én ett hundratal bulkfartyg gitt under
med en forlust av mer dn 1 000 ménniskoliv som f6ljd. Ett stort antal av
forlisningarna har med stor sannolikhet orsakats av skador pa fartygsstruktu-
ren. De bulkfartyg, som avses hir, dr fartyg som for torra laster direkt i last-
rummen. De kan fora last av malm, kol, spannmadl, traflis och annat. Det
finns ocksé bulkfartyg som 4r kombinationsfartyg sa att de antingen kan
fora torra laster i lastrum, som é&r placerade 1 fartygets centerlinje eller olja i
tankar langs fartygets sidor.

Stora bulkfartyg kan betraktas som havens arbetshéstar. De dr manga till
antalet, de &r tekniskt inte sérskilt komplicerade och de verkar pa en hart
konkurrensutsatt internationell marknad. Det finns idag inga svenskregistre-
rade stora bulkfartyg.

Forlusten av bulkfartyg och deras besdttningar har liksom olyckorna med
passagerarfartyg varit ett stort sjosédkerhetsproblem. Forlusterna av bulkfar-
tyg och ménniskoliv d&r sammantaget mycket stora men forlusten av ett bulk-
fartyg dr mindre uppmérksammad &n forlusten av ett passagerarfartyg. For-
lisningarna sker ofta ldngt frdn Europa och antalet ménniskoliv, som forlo-
ras vid varje tillfdlle, ror sig om négra tiotal.

5.2 Derbyshire

Den 9 september 1980 befann sig bulkfartyget Derbyshire pa resa fran Que-
bec till Japan med last av 154 447 ton jirnmalmskoncentrat i sju av nio last-
rum. Hon var 294 meter lang och 44 meter bred. Hon var byggd 1976. Hon
forsvann spérlost med man och allt i en tyfon ett par dagars resa frin Kawa-
saki i Japan.

Olyckan har foranlett mycket diskussion i Storbritannien och har utretts
mycket grundligt. Den mest sannolika forklaringen till olyckan &r att delar
av fartygets forskepp vattenfyllts efter det att sjon slagit sonder ventilations-
ror och andra ror pa fordack. Sa smaningom har fartygets djupgéende forut
okat s& mycket att lasten frdn 6verbrytande sjo krossat luckan dver lastrum
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1. Djupgdendet i foren har dérefter 6kat &nnu mer och till sist kollapsade
luckan 6ver lastrum 2. Forloppet har fortsatt och nir rum tre vattenfylldes
var fartyget rdddningsldst forlorat. Forloppet var troligen snabbt.

Utredningarna av Derbyshires forlisning har haft betydelse for IMOs arbete
med stora bulkfartygs sédkerhet under de senaste aren.

5.3 IMOs arbete

IMO har ldnge arbetat med bulkfartygs sékerhet. Det arbetet inleddes snart
efter IMOs tillblivelse. Arbetet var under de forsta artiondena inriktat pa att
hoja sdkerheten vid transport av spannmalslaster, da dessa kan orsaka stabi-
litetsproblem. IMO har ocksé arbetat med lastforskjutning och farliga laster
pa bulkfartyg.

S& smaningom borjade problem uppsta med skador pé bulkfartygens skrov.
Skadorna kunde hérledas till att fartygen blev storre, lastrummen och deras
struktur optimerades och lastluckorna gjordes storre for att lastning och
lossning skulle bli effektiva och slutligen 6kade lastningsterminalernas ka-
pacitet, vilket forsvirade kontrollen av att 6verlast av fartygen inte skedde.
Dessa forhallanden ledde betraffande enskilda fartyg inte till att ett sdker-
hetsproblem uppstod omedelbart utan detta kom nir ett fartyg blivit dldre
och kanske inte alltid varit foremal for det underhall, som varit motiverat.
Med alder och déligt underhall f6]jde utmattningsskador i delar av skrovet;
dessa orsakade med all sannolikhet forlisningarna. Antalet forlisningar var
uppseendevickande och 1991 inledde IMOs generalsekreterare en process
for att hoja sdkerheten pd dessa fartyg. Det arbetet mynnade ut 1 att ett nytt
kapitel XII i SOLAS beslutades. Detta inriktades pa sidkerheten for bulkfar-
tyg med en ldngd av 150 meter eller mer. Det trddde i kraft den 1 juli 1999.

5.4 SOLAS kapitel XII

I kapitel XII regleras framst fragor om skadestabilitet, lastrummens styrka,
besiktning av fartygen, deklaration av last och instrument, som miter pé-
kdnningarna pa fartyget.

Krav pé skadestabilitet har inforts for bade existerande och nya fartyg. Ett
existerande fartyg skall klara ett vatteninflode i1 det forligaste lastrummet
medan ett nytt fartyg skall kunna klara vatteninflode i vilket som helst av
lastrummen.

Aven styrkekrav giller for existerande och nya fartyg. Dessa innebir att
lastrummen strukturellt skall klara ett vatteninfléde och de dynamiska ef-
fekter det kan ge upphov till. For existerande fartyg stills det kravet endast
ndr det giller det forligaste lastrummet men kravet har inneburit att ménga
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existerande bulkfartyg har mést forstirkas. Som alternativ till en forstirk-
ning finns att lastrestriktioner infors for fartyget.

For existerande bulkfartyg géller att dessa fOr att fa ta tunga laster (med en
densitet om 1 780 kg/kubikmeter eller mer) maste ha gatt igenom en utdkad
besiktning (enhanced programme of inspections).

For att befdlhavaren sikert skall veta vilken last han fatt ombord skall av-
lastaren ge honom en lastdeklaration. I denna skall lastens specifika vikt
vara angiven. Den foreskriften géller savil existerande som nya fartyg.

Slutligen skall savil existerande som nya bulkfartyg forses med ett instru-
ment som kdnner av bdjmoment och tvérkrafter i fartygets skrov.

5.5 Fortsatt arbete inom IMO

Som ovan ndmnts anvédnds vad som kallats ett utdkat besiktningsprogram
for stora bulkfartyg. Detta program &r foremal for stindiga forbéttringar,
som bygger pa vunna erfarenheter och den forskning, som bedrivs inom
omradet. For att ett grundligt besiktningsarbete skall kunna utféras maste
man kunna komma 4t alla delar av ett fartyg, som &r av intresse. Regler
kommer dérfor att arbetas fram for att sdkerstdlla godtagbara tilltradesvagar
1 fartyget.

Inom IMO péagar ett arbete med en riskanalys (Formal Safety Assessment)
for bulkfartyg. Arbetet skall ge vigledning for det fortsatta sdkerhetsarbetet
och 6ka mojligheterna att forutsdga och avhjilpa framtida problem. Analy-
sen skall ockséd ge underlag till svar pa fragan om kapitel XII dven skall om-
fatta fartyg med en lingd understigande 150 meter i framtiden. Riskanalysen
berdknas vara avslutad under 2002.

De problem som utredningen om Derbyshires forlisning visat pa ar foremal
for ett intensivt arbete 1 IMO. Storbritannien spelar hér en ledande roll. Ar-
betet dr inriktat bl.a. pa att férnya reglerna om fribord, boghdjd/forligt re-
servdeplacement och lastluckornas styrka.

6. STCW 95

6.1 Inledning

Om man ser pa utvecklingen av det internationella samarbetet pa sjoséker-
hetsomradet kan man konstatera att arbetet med utveckling av regler under
lang tid har varit inriktat pa tekniska fragor. Det var forst pd 1970-talet som
man pa allvar borjade dgna sig it andra fragor. Den forsta stora fragan var
de konstaterade stora skillnaderna i kompetens hos befdl och manskap i oli
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ka ldnders handelsflottor. De traditionella sjofartslinderna, inte minst de
europeiska, hade goda besittningar men nér sjofartsnaringens struktur raskt
fordandrades si att de traditionella sjofartslinderna forlorade sina fartyg till
Oppna register tappades kontrollen over beséttningarnas kompetens.

Det framstod som uppenbart att hur hogt den tekniska sékerhetsstandarden
pa fartyg én drevs skulle ingen verklig forbattring av sjosékerheten nas med
mindre man hojde kvaliteten pa beséttningarna. Man borjade dé arbeta med
den s k STCW-konventionen (Standards of Training, Certification and
Watchkeeping).

6.2 STCW 78

Inom IMO inleddes pa 1970-talet ett arbete med ett internationellt regelverk,
som man trodde skulle leda till en hdjning och harmonisering av befélets
och manskapets i fartygen kompetens. STCW-konventionen beslutades

1978 och trddde i kraft den 28 april 1984.

Konventionen vann stor anslutning. Den 1 juli 1995 hade den ratificerats av
113 lénder, som representerade 94,6 % av vérldshandelsflottan men redan 1
slutet av 1980-talet kunde konstateras att det syfte man haft med konventio-
nen, att hoja och harmonisera den internationella standarden, inte hade upp-
natts. Den priméra anledningen till detta bedomdes vara att konventionen
hade ett alltfor allméint héllet innehall; konventionen var inte precis i sina
krav. Tolkningen av konventionens regler 6verlamnades 1 alltfor hog grad
till de enskilda staterna genom att man ofta hénvisade till "the satisfaction of
the Administration”. Detta ledde till hogst varierande tolkningar linderna
emellan och certifikat, som med stod av konventionen, utfardades till en-
skilda, garanterade inte en kompetens som motsvarade konventionens ur-
sprungliga syfte.

Andra faktorer som medverkade till konventionens svaghet var den tekniska
utvecklingen av fartygen, strukturella fordndringar nér det giller manage-
ment 1 den internationella handelsflottan m m.

Mot bakgrund av det som nu ndmnts beslot IMOs sjosidkerhetskommitté i
maj 1993 att en fullsténdig revision av konventionen skulle goras.

6.3 STCW 95

Nar revisionen av konventionen sattes igang 1993 ville man undvika att
behdva hamna i en tidsddande ratificeringsprocess. Man beslot darfor att
lamna konventionens artiklar oférdndrade och att alla dndringar skulle kon-
centreras till konventionens annex. Alla detaljbestimmelser skulle foras
over till en kod, som skulle vara delad i1 en tvingande del och en del, som
inneholl rekommendationer.
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I 6vrigt var mélen for revisionen att kraven pa teoretisk kunskap och prak-
tisk fardighet skulle klargoras, att landernas sjosidkerhetsmyndigheter skulle
ta ansvar for en direkt kontroll 6ver och godkdnnande av de berdrda utbild-
ningarna och att, genom IMO, gdra stater som var parter till konventionen
direkt ansvariga for dess efterlevnad; detta sista var nagot principiellt nytt
eftersom det i praktiken innebar att IMO, som liksom alla andra FN organi-
sationer dr en samarbetsorganisation, fick vissa ndrmast overstatliga befo-
genheter.

I enlighet med de direktiv, som géllde for revisionen, innehaller konventio-
nen idag preciserade utbildningsmoment och krav for de behorigheter, som
behdvs for tjanstgdring som befil eller manskap i dacks- och maskinbefatt-
ningar pé fartyg. Utbildningarnas innehdll har utdkats och preciserats. De
innefattar ocksa krav pa praktiska fardigheter hos sjéfolk. Konventionen
anger ocksa att all utbildning och certifiering av enskilda skall godkénnas
och kontrolleras av flaggstatens administration, som alltsd har ansvaret for
efterlevnaden av konventionen. All utbildning och certifiering skall séker-
stillas genom ett kvalitetssédkringssystem, som skall kontrolleras och god-
kénnas av den ansvariga myndigheten. Om certifieringen och behdrighets-
givningen utfors av en myndighet skall &ven denna verksamhet sékerstéllas
genom ett sddant system.

Utdver de nu redovisade 6kade kraven péd grundutbildningarna har dven ti-
digare géllande krav pé olika sékerhetsutbildningar utdkats vésentligt och
nya moment och utbildningsomraden har tillkommit. Bland dessa kan nim-
nas

- all personal, som skall tjdnstgora pa ett fartyg, skall innan tjdnstgéringen
borjar genom redarens forsorg ges en fortrogenhetsutbildning vad avser
hans arbetsuppgifter samt fartygets sidkerhetsorganisation och —utrust-
ning (detta krav finns dven i ISM-koden sekt 6.3),

- personal, som ingar i ett fartygs sdkerhetsbeséttning skall ha gétt igenom
en grundlidggande sikerhetsutbildning; personal med arbetsuppgifter
ombord som ror sdkerhet och milj6 skall ha fullgjort godkénd utbildning
och ha tillrdckliga sprakkunskaper for att kunna forsta och vidarebeford-
ra sdkerhetsinformation. Sjopersonal som tjanstgor pa passagerarfartyg
skall dessutom ha godkind utbildning for tjdnstgdring pa sddana fartyg
samt behérska engelska, och om fartyget trafikerar Skandinavien, ett
skandinaviskt sprak,

- personal, som tjdnstgor 1 ro-ro passagerarfartyg, skall i tillimpliga delar
ha gétt igenom en sirskild sidkerhetsutbildning (efter en konventionsénd-
ring fran den 1 januari 1999 géller detta krav numera alla passagerar-

fartyg),
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- kraven pé sévil brandskyddsutbildning som sjukvérdsutbildning har
dndrats och utdkats,

- personal som handhar snabba beredskapsbétar skall ha gitt en sarskild
utbildning.

Utdver de utokade kraven pa utbildningar har i konventionen inforts utoka-
de krav pd redarna nidr det géller deras skyldigheter att sdkerstdlla och regi-
strera att ett fartygs beséttning uppfyller de kompetenskrav, medicinska krav
och de arbets/vilotidsbestimmelser, som giller. Vidare skall redaren séker-
stélla att besdttningen, i nddsituationer, kan kommunicera pa ett arbetssprak
eller ett sprak, som alla forstar.

I det fall ett land vill erkdnna ett annat lands befalsbehorigheter for tjanstgo-
ring 1 sina fartyg aligger det det forsta landet att sdkerstélla att konventio-
nens krav dr uppfyllda i det andra landet. Detta kan innebéra kontroll och
inspektion av utbildningar, behdrighetsutfirdande och administrativa rutiner
1 det andra landet. Vidare skall en skriftlig 6verenskommelse triffas mellan
landerna och det land, som erkdnner ett utlaindskt certifikat, skall utfarda en
separat behorighetshandling (endorsement) som bevis pé att man kontrolle-
rat att konventionens krav ir uppfyllda.

Som inledningsvis sades har en mekanism skapats for att gora de stater, som
antagit STCW-konventionen, ansvariga infor IMO att de faktiskt efterlever
den. Konventionen innehéller darfor ett inte okomplicerat system, enligt
vilket ldnderna skall ge in dokumentation till IMO av de dtgidrder man vid-
tagit for inforlivandet av konventionen i sitt nationella system, kontroll fran
IMOs sida av om dokumentationen visar pa ett riktigt inforlivande och slut-
ligen ett godkénnande frdn MSCs sida av ett land. Hitintills har av de 133
stater, som tilltrétt konventionen, 94 godkénts. Ytterligare ett antal lander
kommer férmodligen att godkénnas i november 2001. Sverige godkéndes
och hamnade pa den s k vita listan, vid det forsta beslutet i november 2000.

6.4 Svenska sdrforhdllanden

Utbildningen av sjobefil sker i Sverige vid hogskolan i Kalmar och vid
Chalmers. Bada utbildningarna dr hogskoleutbildningar. Hogskolorna stéar
under tillsyn av Hogskoleverket. Sjofartsverket har ansvaret for de sakfra-
gor, som regleras av STCW-konventionen. Hogskoleverket och Sjofartsver-
ket triffade 1998 en dverenskommelse, som reglerar arbets- och ansvarsfor-
delningen mellan de tvd verken nér det géller inférlivandet av STCW-
konventionen i den svenska utbildningen av sjobefil. Overenskommelsen
innebaér 1 korthet att Hogskoleverket svarar for den akademiska hogsko-
lemédssigheten och Sjofartsverket for den sakliga efterlevnaden av konven-
tionen.
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Redan 1997 hade Hogskoleverket och Sjofartsverket latit paborja en obero-
ende utvdrdering av sjobefalsutbildningarna i Sverige. Tva expertgrupper
inom omrddena nautik och maskinteknik, 1 vilka ingick experter frdn samtli-
ga nordiska ldnder, genomforde utvéirderingen. Resultatet av utvirderingen
redovisades 1 Hogskoleverkets rapportserie (1998:18 R). Utvarderingen vi-
sade att sjobefélsutbildningarna i Sverige har god yrkesrelevans och att de
ger de studerande mdjlighet att vdl uppfylla internationella krav péa kunska-
per och féardigheter for avsedda behorighetsbevis.

Nar det géller inforlivandet av STCW-konventionen 1 svenska lagstiftning
har detta skett genom dels forordningen (1998:965) om behorigheter for
sjdpersonal, dels Sjofartsverkets foreskrifter och allménna rad (SJOFS
2000:1) om utbildning och behorigheter for sjopersonal. I bdda forfattning-
arna finns sddana dvergéngsbestdmmelser att de, 1 likhet med vad som géller
for STCW 95, skall tillimpas fullt ut frén den 1 februari 2002.

Den svenska lagstiftningen har bl.a. inneburit att ett stort antal sjobefal
tvingats genomgd en kompetenshdjande kompletteringsutbildning for att fa
behalla sina rittigheter att tjinstgora pa fartyg.

7. ISM-koden

7.1 Kodens tillblivelse

ISM-kodens ursprung kan hédrledas till 1986. D4 utfdrdade brittiska myndig-
heter en uppmaning till sjofarten att befalhavaren skulle ges 6kade befogen-
heter och en person med tilldelat ansvar” skulle utses i rederiets landorga-
nisation. I mars 1987 kantrade Herald of Free Enterprise med en stor forlust
av mianniskoliv.

1987 antog IMOs forsamling efter ett brittiskt forslag en resolution
(A.595(15)) som uppmanade MSC att utveckla riktlinjer for en siker drift
av ro-ro passagerarfartyg. MSC arbetade vidare med frdgan och 1989 kunde
IMOs forsamling besluta resolution A.647(16) IMO Guidelines on Mana-
gement for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention. I den-
na resolution ndmns dnnu inte ndgot krav pé en sdrskild person med tilldelat
ansvar som en link mellan fartyget och rederiets landorganisation.

I april 1990 intrdffade den svara branden péd Scandinavian Star, ockséd den
med stora forluster 1 ménniskoliv. Branden ombord forvirrades av att bl.a.
brandddrrar inte fungerade och att beséttningen var otrdnad for arbete om-
bord.

Till MSCs 59:e mote lades ett nordiskt forslag om obligatoriska regler for
en sdker drift av passagerarfartyg och andra fartyg med en bruttodréaktighet
over 5 000. Forslaget byggde pa ISO 9000. Under MSCs mote utvecklade
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en arbetsgrupp resolution A.647 till att omfatta krav pa en person med till-
delat ansvar i land och arbetet med den nu gillande koden inleddes.

1991 beslutade forsamlingen resolution A.680 (17). Denna innefattade ett
krav pé en person med tilldelat ansvar 1 rederiets landorganisation. Arbetet
med koden gick vidare och 1993 blev den fardig genom ett nytt beslut av
forsamlingen. 1994 gjordes koden tvingande genom ett nytt kapitel X i
SOLAS-konventionen. Den omfattar numera passagerarfartyg, samt mobila
borrplattformar och andra fartyg med en bruttodraktighet om 500 eller mer.

Arbetet med ISM-koden har gatt vidare. Sdledes har Guidelines on the Im-
plementation of the ISM Code by Administrations arbetats fram och en ny
och utokad ISM-kod kommer sannolikt att borja gélla den 1 juli 2002. Den
nya koden kommer att vara uppdelad i tva delar, varav den forsta riktar sig
till rederier och fartyg och den andra till staternas sjosidkerhetsmyndigheter,

7.2 Kodens ikrafttrddande internationellt och nationellt

Enligt SOLAS kapitel IX trddde och trader ISM-koden internationellt 1 kraft
vid f6ljande tidpunkter:

For passagerarfartyg, hoghastighetsfartyg, bulkfartyg, gastankfartyg, kemi-
kalietankfartyg och oljetankfartyg med en bruttodriktighet om 500 eller
mer, senast den 1 juli 1998.

Ovriga lastfartyg och mobila borrplattformar med en bruttodriktighet om
500 eller mer, senast den 1 juli 2002.

Som ndmnts 1 avsnitt 4.1 giller ISM-koden for vissa fartyg inom EU sedan
den 1 juli 1996.

ISM-kodens tillimpning i Sverige regleras i fartygssdkerhetslagen och far-
tygssdkerhetsforordningen. I den svenska lagstiftningen har ISM-koden
hitintills satts i kraft for rederier och fartyg, som gar i internationell trafik,
helt 1 enlighet med IMOs och EUs foreskrifter. I Sverige har vi emellertid
valt att lata ISM-koden inte bara gilla fartyg, som gér i internationell trafik
utan dven vissa fartyg som gér i enbart nationell trafik. Séledes giller ISM-
koden for trafik mellan fastlandet och Gotland sedan den 1 juli 1996; passa-
gerartrafiken mellan fastlandet och Gotland behandlas regelmissigt som
internationell trafik.

Sedan den 1 juli 1997 giller ISM-koden passagerarfartyg 1 nationell svensk
trafik, som far transportera fler 4n 100 passagerare och sedan den 1 juli 1998
Ovriga passagerarfartyg, dvs. fartyg som far féra 13 eller fler passagerare.
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Fran den 1 juli 2002 kommer ISM-koden att gilla for 6vriga lastfartyg, vare
sig de gér i internationell eller nationell trafik, och fiskefartyg med en brut-
todréktighet om 500 eller mer.

7.3 Vilka krav stdlls pa redare och fartyg i ISM-koden?

Nar koden beslutades var det forsta gangen som IMO gick iland”. IMO har
tidigare bara beslutat sikerhetsregler for fartyg men de tidigare (avsnitt 4.1)
ndamnda olyckorna pekade pa betydelsen for sdkerheten hos ett fartyg av en
vél fungerande landorganisation. ISM-koden kréver att befdlhavare och be-
séttning skall i det stod man behdver av en inom rederiet utpekad landor-
ganisation.

Som grund fér ISM-kodens tillimpning i fartyg ligger att rederiet skall ha
en dokumenterad policy som skall beskriva rederiets mél for att f4 en sidker
verksamhet och en verksamhet som kan forbattras. Ansvaret for all personal
1 land och pé fartyget, som ingar i sdkerhetsorganisationen, skall definieras.
Alla kontaktvigar mellan fartyg och landorganisation skall beskrivas. Sa-
kerhetsorganisationen i land och ombord pé fartyget skall 6vas for att kunna
hantera nddsituationer; nodsituationerna, eller snarare forutsebara risker,
skall analyseras. Underhallet av fartyget som teknisk foreteelse skall beskri-
vas och dokumenteras. Utbildningen och trdningen av beséttningen i sidker-
hetsorganisationen skall ocksa beskrivas och dokumenteras. De olyckor,
som intrdffar med fartyget, och de avvikelser fran sékerhetssystemet, som
intréffar, skall utredas och analyseras samt leda till tgérder fran rederiets
och fartygets sida.

Som framgér av avsnitt 7.4 nedan far ett rederi ett dokument, som beskriver
vilka fartyg rederiet far driva. Brister 1 rederiets sédkerhetsorganisation och —
system kan leda till att dokumentet dras in. Det i sin tur innebér att rederiets
samtliga fartyg maste ldggas stilla eftersom det for fartyg, som faller under
ISM-koden, krévs att de har en landorganisation bakom sig.

7.4 ISM-koden i Sverige

De lander, som é&r parter till SOLAS-konventionen, har ansvaret for att dessa
bestimmelser tillimpas pé de fartyg, som for respektive lands flagga. Det ér
inte ovanligt att staters sjofartsadministrationer delegerar tillsynsansvaret till
klassificeringssallskap. Sjofartsinspektionen, som har mgjlighet att genom-
fora en sddan delegation till vissa klassificeringsséllskap, har gjort detta nér
det géller vissa besiktningsomraden, dock inte tillsynen over efterlevnaden
av ISM-koden.

Skélet till att kontrollen av efterlevnaden av ISM-koden behallits hos Sjo-
fartsinspektionen dr att tillimpningen av den &r beroende av att en viss sd
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kerhetsnivd laggs fast. En enhetlig niva ar svar att uppnd om tillsynen skall
skotas av Sjofartsinspektionen och upp till fem olika klassificeringsséllskap.

Sjofartinspektionen har dokumenterat alla rutiner och procedurer, som skall
anvindas vid certifiering av rederier och fartyg. Detta ér ett internt doku-
ment, faststéllt av sjosdkerhetsdirektoren, som skall tillimpas av de inspek-
torer som deltar i arbetet.

For att en inspektor skall fa delta 1 tillsynen av efterlevnaden av ISM-koden
skall han ha godkints efter en sérskild utbildning, en s k auditledarkurs. Sjo-
fartsinspektionen ordnar arligen vidareutbildning av sina ISM-inspektorer.

Nir rederier och fartyg skall bli foremal f6r ISM-tillsyn utses en inspektor
som ansvarig for tillsynen. Beroende pé rederiets storlek och den aktuella
typen av fartyg kan denne inspektor fa en grupp inspektdrer till hjélp.

Svenska rederier och fartyg kontrolleras en géng per ar. Endast fartyg, som
gér 1 det mest inskrénkta fartomradet (E), och deras rederier kontrolleras
mindre ofta (tva ganger under en femérsperiod).

Resultatet for rederiets och fartygets del av en lyckad tillsyn av efterlevna-
den av ISM ir att rederiet far ett dokument angaende godkind sékerhetsor-
ganisation och fartyget ett certifikat angédende godkénd sdkerhetsorganisa-
tion.

7.5 Kontroll av utldndska fartyg

Efterlevnaden av ISM-koden i utldndska fartyg kontrolleras vid hamnstats-
kontroller. Inom ramen for samarbetet i Paris MOU (se avsnitt 9 nedan) har
Sverige som ledare for Task Force 02 varit med om att utveckla riktlinjer for
hamnstatskontroll av ISM. Instruktion for hur detta skall ga till finns i en
sdrskild manual for inspektorer, som genomfor hamnstatskontroller.

Nér ISM-kodens ikrafttrddande inleddes 1998 genomfordes inom Paris
MOU en s k koncentrerad hamnstatskontrollkampanj, som tog sikte pa ef-
terlevnaden av ISM-koden. Kampanjen pdgick under tre ménader. Under
denna tid kontrollerades 3 633 fartyg, varav 1 575 omfattades av kravet pa
ISM. Totalt fick 81 fartyg (5,1 %) nyttjandeforbud pa grund av brister i ef-
terlevnaden av koden. Ett stort antal mindre avvikelser fran kodens krav
noterades ocksa. Sverige var ett av de ytterst fa linder som inte fick nagra
brister alls noterade pa sina fartyg.

En ny kampanj dr planerad efter den 1 juli 2002, da ISM-koden internatio-
nellt trader 1 kraft fullt ut.
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7.6 Avslutande synpunkter pd ISM-koden

ISM-koden ér troligen det enskilt viktigaste regelverket, som beslutats under
senare ar. Det innebdr att krav pa regelefterlevnad, underhéllssystem och
analys av den egna verksamheten fran sdakerhetssynpunkt géller {for fartyg
och rederi.

ISM-koden skiljer sig fran tekniska regler pa det sittet att man inte bara
genom installation av teknisk utrustning eller modifiering av en konstruk-
tion eller likande kan uppfylla ett krav. ISM-koden forutsitter att verksam-
heten ombord, driften av fartyget och den fran sikerhetssynpunkt nédvandi-
ga kopplingen mellan fartyget och dess rederi gds igenom och ordnas pé ett
sétt som sékerstéller siker drift av fartyget. ISM-koden anvisar inte i detalj
hur detta skall gé till utan tillhandahaller ett system for genomforandet.

ISM-koden kommer att leda till en béttre sikerhetskultur inom sjofarten. Ett
fullsténdigt genomforande av ISM-koden, ett genomforande som dterspeglar
andan i1 koden, kommer sannolikt att ta tid eftersom det &r frdga om en kul-
turforandring. Det kan emellertid konstateras redan idag att ISM-koden, for
de rederier och fartyg som forstatt den, medfort en klar forbattring av sdker-
heten.

8. SOLAS Kkapitel V

8.1 Inledning

Kapitel V 1 SOLAS-konventionen innehéller att antal allménna, grund-
laggande bestimmelser av betydelse for sjosdkerheten. I kapitlet finns séle-
des skyldigheter foreskrivna for stater, som ar parter till SOLAS, och for
redare att forse sina fartyg med viss utrustning.

Nar det géller staternas skyldigheter avser dessa utfardande av navigations-
varningar, meteorologisk tjinst, sjéraddning, sjokartldggning, trafikreglering
m m. Denna typ av bestimmelser om staters skyldigheter har funnits linge
och det nya kapitel V, som beslutades av MSC 73 i december 2000, inne-
haller 1 dessa delar i praktiken en bearbetning av tidigare bestimmelser.

Nir det giller foreskrifter som riktar sig mot enskilda fartyg, finns i kapitel
V bestdmmelser om lotslejdare och —portar, krav pa sjokort ombord, krav pé
sikt frdn bryggan, krav pad kompasser m m. Nér kapitel V beslutades fanns
emellertid tva nyheter 1 detta, som kommer att bli av stor betydelse 1 framti-
den.
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8.2 AIS

Fragan om ett automatiskt identifikationssystem for fartyg har diskuterats
under senare halvan av 90-talet. Fradgan har i IMO drivits hért av bl.a. Sveri-
ge. Det system, som nu beslutats av IMO, innebér att fartyg skall vara ut-
rustade med en transponder som automatiskt till landstationer och andra
fartyg, som har transponder, sdnder information om fartygets identitet, typ,
position, kurs, fart och viss annan information. Fartygets transponder skall
ocksa kunna ta emot liknande information fran andra fartyg och ta emot
information fran landstationer.

AIS ér ett system som kan fungera inom VHF-avstand men det kan ocksé gé
over satellit. Systemet innebér att, om systemet bygger pd VHF, varje fartyg
som befinner sig inom VHF-tickningsomradet frén ett annat fartyg far in-
formation om detta pé en display. Detta fir man oavsett om man ar pa 6ppna
havet eller i en skdrgard. AIS har sdledes inte samma begridnsningar som en
radar.

Fran navigationssékerhetssynpunkt kommer med stor sannolikhet AIS i
framtiden kunna konstateras ha varit ett teknikspring av samma betydelse
som infOrandet av navigationsradar pé fartyg.

AIS skall inforas under en tidsperiod som stracker sig fran den 1 juli 2002
till den 1 juli 2008. Kraven i SOLAS géller endast fartyg i internationell
trafik men Sjofartsverket kommer att besluta om ett krav pa AIS dven for
vissa fartyg, frimst passagerarfartyg, som gar i nationell trafik. Nir denna
rapport skrivs har detaljerna i ett sddant beslut &nnu inte faststallts.

8.3 VDR

Voyage Data Recorder (VDR) dr vad som 1 dagligt tal brukar kallas en svart
lada. Krav pd att en sadan skall installeras giller passagerarfartyg i interna-
tionell trafik och andra fartyg &n passagerarfartyg, som byggts den 1 juli
2002 och dérefter och som har en bruttodriktighet om 3 000 eller mer.

En VDR o0kar inte 1 sig sédkerheten i ett enskilt fartyg utan avsikten ar att
underldtta haveriutredningar, nér ett fartyg har varit med om en sjoolycka.
En VDR kan ocksa vara av stort virde for befdlhavare och beséttning om
man skall g& igenom incidenter under driften av ett fartyg och den informa-
tion, som samlas 1 en VDR, kan med fordel anvindas for internutbildning 1
ett rederi.

Som framgar av det som har sagts kommer kravet pa VDR endast att gilla
passagerarfartyg och vissa nya fartyg i internationell trafik. Skilet till detta
ar att installationen av VDR, som uppfyller kraven i den specifikation for
utrustningen, som beslutats, dr dyr och tekniskt svér att genomfora i fram-
forallt dldre fartyg. Enkelt uttryckt har inte dldre fartyg de kontaktpunkter,
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frén vilka information kan hdmtas, och att 4stadkomma detta kostar mycket
pengar. I specifikationen for en VDR ingar dessutom en inneslutning for
utrustningens minne, som skall tla synnerligen omild behandling, bl.a. ett
vattentryck som motsvarar 6 000 meters djup.

Nar fragan om VDR diskuterades inom IMO sade dess majoritet bestimt
ifrén att existerande lastfartyg skulle undantas fran kravet pd VDR. Detta
gjordes inte en gang utan tva. Sverige och andra ldnder driver nu i IMO ett
forslag om att dldre fartyg skall forses med en forenklad VDR. Fran svensk
sida har sdledes foreslagits att man kan noja sig med att spela in det som
sdgs pé bryggan, radarbilden och informationen fran AlSen.

9. Hamnstatskontroll

9.1 Allmadnt

Hamnstatskontrollarbetet i Sverige styrs av tva regelverk, namligen Paris
Memorandum on Port State Control och Rédets direktiv 95/21/EG om till-
lampning av internationella normer for sékerhet pa fartyg, forhindrande av
fororening samt boende- och arbetsforhallanden ombord pé fartyg som an-
16per gemenskapens hamnar och framfors i medlemstaternas territorialvat-
ten (hamnstatskontroll).

Paris Memorandum of Understanding on Port State Control, allméant kallat
Paris MOU, ér ett samarbetsavtal mellan sjosékerhetsadministrationerna i 18
europeiska lander (Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Grekland, Island,
Irland, Italien, Kroatien, Nederldnderna, Norge, Polen, Portugal, Ryssland,
Spanien, Storbritannien, Sverige och Tyskland) samt Kanada om att in-
spektera minst 25 % av de fartyg som kommer till respektive lands hamnar
under ett ar. Avtalet tridde ursprungligen 1 kraft den 1 juli 1982 med 14
avtalsslutande administrationer. I samarbetet deltar ocksa representanter och
observatorer fran IMO, ILO, EU, USAs kustbevakning och representanter
frén vissa andra hamnstatskontroll MOU.

Avtalet tillkom ursprungligen dérfor att europeiska ldnder kunde konstatera
att manga flaggstater, som anslutit sig till internationella konventioner pé
sjosdkerhetens, miljosdkerhetens och boende- och arbetsforhillandenas om-
rade, inte levde upp till sitt ansvar for fartygens tillsyn.

Paris MOU bygger pa de principer om hamnstatskontroll, som tagits fram
inom IMO.

Det ovanndmnda direktivet (hamnstatskontrolldirektivet) tradde 1 kraft den 1
juli 1996. Det har i stort sett samma innehall som Paris MOU. En stor skill-
nad &r dock att direktivet dr bindande for EUs medlemsstater. Skyldigheten
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att inspektera 25 % av de utldndska fartygen, som kommer till ett medlems-
lands hamnar &r saledes tvingande.

Det ar viktigt att papeka att Paris MOU och hamnstatskontrolldirektivet inte
har inneburit att nadgra nya sékerhetsregler har skapats. En hamnstatskontroll
ar en kontroll av att ett fartyg uppfyller vissa inom IMO och ILO beslutade
och dverenskomna sidkerhetsstandarder. Exempel pa sadana ar SOLAS,
MARPOL, lastlinjekonventionen, STCW och ILO konvention 147. Ett far-
tyg, som kommer fran ett land, som inte dr part till de ndmnda konventio-
nerna och som darfor inte formellt 4r bundet av dem, rékar ut for en ’no
more favourable treatment clause”, dvs. fartygen kontrolleras med dessa
standarder som riktmaérke.

De lander som anslutit sig till ovanndmnda konventioner &r skyldiga att be-
sluta nationell lagstiftning, som gor att konventionernas krav 1 sak blir na-
tionell rétt. De dr vidare skyldiga att se till att fartyg, som for deras flagga,
lever upp till de stidllda kraven. Ansvaret for regelefterlevnaden ligger pa
fartygets redare. Hamnstatskontrollen &r inte sa detaljerad som en flagg-
statstillsyn maste vara. Detta dr viktigt att papeka. Ansvaret for tillsyn av ett
fartygs sdkerhet ligger hos flaggstaten. Hamnstatskontrollen har tillkommit
som en slags andra forsvarsmur, eftersom ett antal flaggstater inte levde
eller lever upp till sina konventionsbundna skyldigheter.

Hamnstatskontroller utfors vanligen oanmélda. De utfors av inspektorer,
som bemyndigats av hamnstatens sjéfartsadministration; vissa kompetens-
kriterier géller for sddana inspektorer. I Sverige utfors alla hamnstatskon-
troller av erfarna, sérskilt bemyndigade fartygsinspektorer hos Sjofartsin-
spektionen.

For att underlétta urvalet av fartyg, som skall kontrolleras, har ett datasy-
stem byggts upp inom Paris MOU. I systemet finns data om fartygen och
uppgifter om resultatet frin tidigare hamnstatskontroller. For varje fartyg
finns ocksé en berdknad target factor” (mélvirde). Malviardet skall hjélpa
inspektdrerna att vélja fartyg, som skall bli foremal for hamnstatskontroll.
Malvirdesberdkningen har konstruerats for att effektivisera hamnstatskon-
trollverksamheten sa att resurserna sitts in mot fartyg som, statistiskt berak-
nat, kan misstdnkas vara bristfalliga. Malvérdet styrs av ett antal faktorer
sdsom

- fartygstyp (passagerar och -tankfartyg ger hogre virde)

- flaggstat (lander vars fartyg har manga brister vid kontroller ger ett hog-
re varde)

- brister vid senaste hamnstatskontroll

- fartyg som inte kontrollerats de senaste sex manaderna
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Om en anmélan om en brist pa ett fartyg kommit fran en lots, befdlhavare,
besittningsmedlem i dvrigt eller en annan person, som har ett legitimt in-
tresse 1 fartyget, skall fartyget inspekteras oavsett dess mélviarde. Samma
sak géller ndr en utlindsk myndighet begdr en hamnstatskontroll av ett far-
tyg eller om fartyget framforts pé ett felaktigt eller inte sjosédkert sétt.

9.2 Inspektionsmetoder

Alla hamnstatskontroller borjar normalt med att inspektdren kontrollerar att
giltiga certifikat och dokument finns ombord. Dessutom gor inspektdren en
allmén och oversiktlig kontroll av ett antal forhdllanden ombord f6r att kon-
trollera att fartyget faktiskt uppfyller det som certifikaten utvisar. Om inga
brister konstateras lamnar inspektoren en rapport ombord och fartyget blir
normalt sett inte foremal for en ny kontroll forrédn efter tidigast sex ménader.

Om inspektdren ddremot upptécker att nagot certifikat eller annat dokument
saknas eller dr ogiltigt eller om han finner “otvetydiga skél” foreligga att
fartygets skick, utrustning eller bemanning inte uppfyller géllande fore-
skrifter skall en mer ingdende kontroll goras. Nér brister uppticks noteras
dessa i en rapport tillsammans med de atgiarder som vidtagits eller skall
vidtas for att atgérda dem. I teorin skall alla brister vara avhjélpta innan
fartyget far fortsétta sin resa men inspektdrens sakkunniga beddémning
(professional judgement”) avgdr om han anser att han méste gora en forny-
ad kontroll innan fartyget gar vidare. Inspektoren kan ocksa sitta tidsgranser
inom vilka bristerna skall vara atgirdade.

Vissa fartyg skall bli foremal for en utékad kontroll oavsett om nagra brister
konstateras vid den inledande kontrollen. Dessa fartygstyper dr bulkfartyg,
passagerarfartyg, gas- och kemikalietankfartyg och vissa typer av oljetank-
fartyg. En sddan kontroll skall dock inte utforas mer &n en gang per tolvma-
nadsperiod.

Utdver “normala” inslag i hamnstatskontrollverksamheten genomfors ocksa
s k koncentrerade kampanjer. Dessa beslutas av hamnstatskontrollkommit-
tén, som &r det verkstéllande organet inom Paris MOU. Kampanjerna be-
handlar olika omraden, inom vilka inspektorerna gor en intensifierad kon-
troll. Den senaste kampanjen genomfordes under tiden den 1 mars-31 maj
2001 och tog sikte pa lastsdkring.

9.3 Nyttjandeforbud

Om man vid en hamnstatskontroll finner brister som &r sddana att de
otvivelaktigt utgor en fara for sékerhet, liv eller miljo skall fartyget beldggas
med nyttjandeférbud, dvs. det hélls kvar i den hamn dér det kontrollerats.
Ett sddant nyttjandeforbud hdvs inte forrén bristerna dtgirdats. Om bristerna
inte kan atgirdas i inspektionshamnen kan fartyget tillatas att ga till en an
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nan angiven hamn for att dir avhjélpa bristerna, forutsatt att den resan kan
genomforas utan fara. I sddana fall gors en avsyning av de atgérder, som
vidtagits for att avhjdlpa bristerna, av en inspektdr i den aktuella hamnen.

Om ett fartyg inte foljer de villkor som stillts upp for att det skall fa ga till
reparation eller inte gér till den anvisade hamnen skall fartyget nekas tilltra-
de till alla hamnar inom EU. Tilltradesforbudet far havas forst nér det land
som utfardat forbudet kontrollerat fartyget och funnit att bristerna atgirdats.

Om ett fartyg beldggs med nyttjandeforbud skall alla kostnader i samband
med hamnstatskontrollen betalas av fartygets dgare eller den person, som &r
ansvarig for fartygets drift. Ovriga hamnstatskontroller ir en inte avgiftsbe-
lagd inspektionsverksambhet.

9.4 Informationsutbyte

Resultatet av utforda hamnstatskontroller registreras i Paris MOUs databas
SIRENAC. Databasen innehaller uppgifter om fartygs namn, nationalitet
samt noterade brister och foreskrivna atgdarder. Vid nyttjandeforbud registre-
ras ocksa fartygets dgare eller operator samt om beslut om tilltrddesforbud
har fattats.

Medlemslinderna skall manadsvis publicera en lista 6ver de fartyg, som
deras inspektorer belagt med nyttjandeforbud. I denna lista skall ocksé dga-
rens eller operatdrens namn anges. I Sverige har till denna lista dven fogats
motsvarande uppgifter om svenska fartyg, som utomlands belagts med
nyttjandeforbud vid hamnstatskontroll.

P& Paris MOUs hemsida (http://www.parismou.org) finns forutom en lista
over fartyg, som belagts med nyttjandeférbud dven en lista over de fartyg,
som skall nekas tilltrade till MOUs hamnar.

9.5 Statistik

Det har snart gatt 20 &r sedan Paris MOU skrevs pa. Underméliga fartyg
hittas fortfarande men de virsta rostholkarna kommer inte léngre till Paris
MOUSs hamnar. Detta kan med stor sannolikhet tillskrivas hamnstatskon-
trollarbetet.

Antalet sjofartsadministrationer, som skrivit pa Paris MOU, har 6kat sedan
starten 1982. Detta och Sveriges geografiska lidge gor att det kan vara svart
att i Sverige finna lampliga fartyg for hamnstatskontroll; de har redan varit
foremal for kontroll i Europa innan de kommer hit. Sjéfartsinspektionen har
dock 1 stort sett nitt 25%-malet under 1991-2000.
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Varje ar sammanstills resultatet av alla hamnstatskontroller inom Paris
MOU. Statistiken dr omfattande. En av sammanstéllningarna visar resultatet
av hamnstatskontroller per flaggstat, som resulterat i nyttjandeforbud 1 for-
hallande till antalet utforda kontroller (Black-Grey-White list). Ju ldngre ned
pa listan ett land ligger, desto béttre resultat har dess fartyg haft. Toppen pa
listan, dvs sdmst resultat, sdg 2000 ut pa foljande sitt:

Land Antal insp 90-00 Antal nyttj.forbud
Bolivia 50 28
Albanien 64 33
Sao Tome & Principe 33 16
Honduras 344 128
Libanon 225 72
Syrien 370 109

Lander som Mauritius, Bangladesh och Pakistan ldg under 1999 pa den
svarta listan men finns nu inte langre alls kvar pa den. Fartygen fran dessa
lander har, troligen pd grund av hamnstatskontrollverksamheten, slutat trafi-
kera Paris MOUs hamnar.
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Liangst ned pa listan (bésta resultat) fanns foljande lénder:

Land Antal insp Antal nyttj.forbud
Irland 224 3

Tyskland 1763

Sverige 816 15
Storbritannien 562

Finland 476 5

Svenska fartyg ligger dven vl till i frdga om brister som pépekats vid
hamnstatskontroller. Detta framgar av nedanstaende diagram.

Andel inspektioner med brister
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