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Twl Det kongelige justis- og politidepartement

Ved kongelig resolusjon av 20. april 1990 ble det, etter forutgdende avtale
mellom Sverige, Danmark og Norge, oppnevnt et «utvalg for 4 granske
forholdene omkring passasjerfergen Scandinavian Stars brannhavari 7.
april 1990». Utvalget fikk fire medlemmer. Ytterligere to medlemmer ble
oppnevnt ved kongelig resolusjon av 4. mai 1990, det ene av disse
medlemmene etter forslag fra Bahamas.

Utvalget legger med dette frem sin innstilling. Innstillingen er enstem-
mig pd alle punkter. Utvalgets medlem overskibsinspekter Knud Skaa-
reberg Eriksen har ikke deltatt i utvalgets arbeid vedrgrende havnestats-
kontrollen. Det er redegjort for grunnen til dette under 2.8. I arbeidet
med de evrige deler av innstillingen har samtlige medlemmer deltatt.

Tore Schei
formann
Svend Bojesen Stian Erichsen Knud Skaareberg Eriksen
Olof Forssberg Knut Kaasen

Fredrik Charlo Borchsenius
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1. Ulykken

Den 30. mars 1990 k1. 1820 i Fredrikshavn
overtok VR DaNo-gruppen passasjerskipet
«Scandinavian Star» fra rederiet SeaEscape
Ltd. Besetningen var etter overtakelsen ny,
med unntak av ni besetningsmedlemmer som
hadde seilt med skipet i SeaEscapes eiertid.
«Scandinavian Star» ble 1. april satt inn pa
ruten Fredrikshavn — Oslo. Den faorste turen
startet fra Fredrikshavn sendag 1. april kl.
2305.

Fredag 6. april kl. 2145 gikk «Scandinavian
Star» fra Oslo. Det var 99 besetningsmedlem-
mer og 383 passasjerer om bord. Mellom kl.
0145 og kl. 0200 den 7. april begynner det &
brenne i en bylt sengetsy utenfor lugar 416 pa
babord side pd dekk 4 (Ybor deck). Denne
brannen slokkes. Noe etter kl. 0200 starter en

ny brann, i aktre del av korridoren péa styrbord
side av dekk 3 (C-deck), trolig i nzrheten av
lugar 219. Denne brannen er overveiende
sannsynlig antent ved bruk av bar ild. Noen
minutter etter antennelsen sprer ild og giftig
royk seg meget hurtig inn i lugarseksjonene pa
dekk 4 og dekk 5 og videre opp i skipet. Senere
utvikler brannen seg mer langsomt.

Mayday sendes ut fra «Scandinavian Star»
kl. 0224. Skipets posisjon er da N 58— 34’, @
10— 43,

158 mennesker omkommer i brannen. Trolig
er de alle dgde for k1. 0245. Ca. kl. 0320 oppgir
kapteinen skipet, og besetningen forlater det.
«Scandinavian Star» tas under slep kl. 1155 og
fortayes ved kai i Lysekil kl. 2117. Brannen om
bord er slokket sgndag 8. april kl. 1600.
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2. Granskningsutvalget og dets arbeid

2.1 OPPRETTELSEN OG OPPNEVNELSEN
AV UTVALGET

Fa dager etter ulykken ble det truffet avtale
mellom Sverige, Danmark og Norge om i ned-
sette et felles granskningsutvalg. Det ble be-
sluttet at utvalget skulle oppnevnes av den
norske regjering.

Utvalget fikk opprinnelig denne sammen-

setningen:

1. Hgyesterettsdommer Tore Schei, Norge,
formann

2. Professor Stian Erichsen, Norge

3. Overskibsinspektor Knud Skaareberg
Eriksen, Danmark

4. Generaldirekter Olof Forssberg, Sverige

Disse ble oppnevnt ved kongelig resolusjon
av 20. april 1990.

Etter initiativ fra det oppnevnte utvalg, ble
utvalget supplert med medlemmet:

5. Divisionschef Svend Bojesen, Danmark.

«Scandinavian Star» var registrert i Baha-
mas. Bahamas tok opp spegrsmalet om 4 fi et
medlem i utvalget. Foranlediget av dette ini-
tiativet ble oppnevnt:

6. Professor Knut Kaasen, Norge — etter for-
slag fra Bahamas.

Divisionschef Bojesen og professor Kaasen
ble oppnevnt ved kongelig resolusjon av 4. mai
1990.

Utvalgets sekreteer har veert forstekonsulent
i Justisdepartementet, Fredrik Charlo Borch-
senius.

2.2 GRANSKNINGSUTVALGETS STATUS
OG UAVHENGIGHET

Fordi flere land var involvert ved opprettel-
sen av utvalget, har det vaert sentralt for utval-
get at dette i enhver henseende skal opptre
som en enhet, og at det ikke skal vare noen
rapportering fra det enkelte medlem til det
land han er oppnevnt etter forslag fra. Itilra-
dingen til den kongelig resolusjon av 4. mai
1990 er det uttalt «at alle medlemmer i utvalget
har en fri og uavhengig stilling, uten rapporte-
ringsplikt til eller instruksjon fra de stater som
har satt frem forslag om oppnevnelse».

P& bakgrunn av at utvalget er oppnevnt i
Norge, har utvalget funnet det riktig 4 ta opp
alle spgrsmal om utgiftsdekning, budsjett m.v.
med det norske justisdepartement. Alle utgif-
ter, med unntak av godtgjerelse til enkeltmed-
lemmer, er belastet dette departementet. For
ordens skyld bemerker utvalget at det er kjent
med at Justisdepartementet har tatt opp med
Sverige, Danmark og Bahamas spgrsmaélet om
fordeling av utgiftene ved granskningen. Ut-
valget har ansett spersmalet om slik utgiftsfor-
deling som seg uvedkommende.

2.3 NARMERE OM
GRANSKNINGSUTVALGETS
MEDLEMMER

Medlemmene av granskningsutvalget er an-
gitt under 2.1. Utvalget finner det riktig 4 angi
utdannelse og yrkesmessig bakgrunn for de
enkelte utvalgsmedlemmer.

Tore Schei

Fadt 1946

Cand.jur. 1971

Hayesterettsadvokat 1974
Advokatfullmektig og advokat ved
Regjeringsadvokatembetet 1972-1981
(permisjon 1975-76)

Studier i England forste halvar 1975
Dommerfullmektig 1975-76
Lagdommer i Eidsivating lagmannsrett
1981-1986

Dommer i Hoyesterett siden 1986
Formann i etterutdanningsriadet for dommere
1987-1990

Leder for bgrsklagenemda fra 1989

Svend Bojesen

Fodt 1945

Sjofartsskole og statsskoleskip 1960-1961
Styrmanns- og skipsfererutdannelse 1966-1968
Cand.jur. 1988

Ansatt i DFDS og J. Lauritzen 1961-1966
Navigater i K og DFDS 1968-1983
Skibsinspektar i Skibstilsynet 1983-1989
Ansatt som divisjonschef i Farvandsvaesenet
1989

Stian Erichsen

Fodt 1929

Siv.ing. (skipslinjen) NTH 1955

Ph.D. (Dep. of Naval Architecture and
Marine Eng.) The University of Michigan 1971
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Ansatt ved skipsverft i Norge og Tyskland
1956-1962

Ansatt ved Norges Skipsforskningsinstitutt (né
MARINTEK A/S) 1962-1972

Professor i marin prosjektering ved NTH fra
1972

Formann i «Sjgfartsadministrasjonsutvalget»
1976-1978

Forfattet «Management of Marine Design» 1989

Knud Skaareberg Eriksen

Foedt 1935

Utvidet maskinmestereksamen 1962

Sgofficer af maskinlinien i Sgvaernet 1965
Ansatt pa Rigshospitalet i 1969 med anlegg og
utstyr til gasser samt systematisk vedlikehold
som arbeidsomrade

Skibsinspekter i Statens Skibstilsyn (senere
endret til Sefartsstyrelsen) 1970

Souschef i den daveaerende maskinafdeling i
Direktoratet for Statens Skibstilsyn 1974
Overskibsinspektor i den davaerende maskin-
afdeling i Direktoratet for Statens Skibstilsyn
1978

Overskibsinspektor i Sefartsstyrelsen 1988 da
styrelsen ble etablert

Fra 1978 til 1990 som overskibsinspekter hatt
ansvar med hensyn til maskineri, elektriske
installasjoner, automatikk, brannslokking og
alarmering, transport til sjgs av farlig gods,
gass- og kjemikalietankskip, forurensningsfo-
rebyggende installasjoner, dykking m.v.

Fra 1988 til 1990 likeledes hatt ansvar med
hensyn til alle eksisterende skip og plattformer
Fra 1. januar 1990 sjef for Sefartsstyrelsens
Opklarings- og Kontrolenhed. Opklarings- og
Kontrolenheden star for all oppklaring og
saksbehandling av ulykker til sjgs, havarier,
visse arbeidsulykker, forurensningsuhell og
dykkerulykker samt intern kvalitetskontroll i
Sgfartsstyrelsen.

Olof Forssberg

Fadt 1937

Jur. kand. i Uppsala 1961
Tingstjenestegjoring i Ludvika 1961-1964
Hovrittstjenestegjoring ved Hovritten for
@vre Norrland 1964-1970
Sakkyndig rettssekreteer,
mentet 1971-1979
Hovrattsrad, Hovratten for @vre Norrland 1979
Rettssjef, Forsvarsdepartementet 1979-1987
Generaldirekter og sjef ved Statens Havari-
kommission fra 1987

Forsvarsdeparte-

Knut Kaasen

Fadt 1951

Cand. jur. (Oslo) 1977

Dr. jur. (Oslo) («Sikkerhetsregulering i petro-
leumsvirksomheten») 1984

Amanuensis ved Nordisk Institutt for Sjgrett,
Universitetet i Oslo 1978-1979 og 1981-1984
Dommerfullmektig 1979-1981

Advokat Norsk Hydro a.s, Oslo 1984-1988
Professor i rettsvitenskap ved Universitetet i
Oslo fra 1989

Fredrik Charlo Borchsenius

Foadt 1961

@konomisk College 1980-1982

Vitenskapelig assistent ved Nordisk Institutt
for Sjgrett 1986-1987

Cand.jur. 1989

Ansatt i Justisdepartementet, Lovavdelingen
siden 1989

2.4 GRANSKNINGSUTVALGETS MANDAT
M.V.

Utvalgets mandat er i foredraget til den
kongelige resolusjon av 20. april 1990 beskre-
vet slik:

«Utvalget skal vurdere ulykkens arsak og
hvordan den kunne f3 et slikt omfang.

Utvalget skal vurdere om skipets tekniske
standard, utrustning og personelloppsetting
var tilfredsstillende og i overensstemmelse
med internasjonale og nasjonale regler.

Utvalget skal vurdere hvordan nasjonale og
internasjonale regler og interne rutiner for
skipets drift og redningsberedskap fungerte i
den situasjon som forela.

Utvalget kan ogsd vurdere andre forhold i
tilknytning til ulykken dersom den finner
grunn til det, herunder redningsoperasjonens
gjennomforing.»

Dette mandatet er meget vidt og ogsa til dels
noe ubestemt. Utvalget er for evrig stilt fritt
med hensyn til om det vil ta opp andre forhold
enn de som er nevnt spesielt. Etter utvalgets
mening er de oppgaver utvalget er palagt gjen-
nom mandatet, samt de problemstillinger det
har vert naturlig 4 ta opp i tillegg, dekket
gjennom innstillingens kapitler 4-13. I denne
forbindelse bemerker utvalget at det har an-
sett det som bade naturlig og selvfglgelig, i
tilknytning til sine @vrige vurderinger, & frem-
komme med forslag til tiltak som, om de gjen-
nomferes, kan bidra til 4 hindre at vi igjen far
en ulykke som den pd «Scandinavian Star».
Dette er bakgrunnen for de anbefalinger utval-
get tar opp i kap. 13.

Generelt bemerkes at det nok ogsi er andre
spersmal enn de utvalget har behandlet, som
ulykken iallfall i noen grad kunne gi foranled-
ning til 4 ta opp. For utvalget har det veert av
vesentlig betydning raskt 4 kunne avgi rappor-
ten. Etter utvalgets mening er det funnet en
rimelig balanse mellom hensynet til 4 ta opp
sporsmal ulykken gir foranledning til & vur-
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dere naermere, og hensynet til raskt & fa avgitt
rapporten. Det bemerkes at for de spersmaél
utvalget har tatt opp, har det brukt den tid som
har veert ngdvendig for en grundig og forsvar-
lig utredning.

Utvalget vil understreke at det har oppfattet
sin oppgave slik at det skal klarlegge det
aktuelle hendelsesforlep, f.eks. klargjeringen
av skipet og besetningens opptreden under
ulykken, samt gi sine vurderinger av disse
forhold. Utvalget har derimot ikke forstatt
oppgaven pa den maten at det skal ta stilling til
om personer eller institusjoner har opptradt
slik at det vil veere grunnlag for strafferettslig
tiltale, administrative forfayninger eller sivil-
rettslige reaksjoner. Nar utvalget karakterise-
rer enkeltpersoners eller institusjoners opptre-
den, ligger det ikke i dette noen stillingtagen til
om strafferettslige eller andre sanksjonsbe-
lagte regler er overtradt.

2.5 ARBEIDETI
GRANSKNINGSUTVALGET

Arbeidet med & sette sammen utvalget star-
tet opp etter at det var truffet avtale mellom
Danmark, Sverige og Norge om & nedsette
granskningsutvalget, se 2.1. Formannen og det
svenske medlem, generaldirektor Olof Forss-
berg, ble utpekt onsdag 11. april. De to gvrige
av de opprinnelige medlemmene ble utpekt i
de pafelgende dager. Arbeidet i utvalget star-
tet opp umiddelbart, uten pavente av formell
oppnevnelse.

Utvalget foretok den forste befaringen pa
«Scandinavian Star» i Lysekil 18. april. Forste
ordinzere utvalgsmgate ble holdt i Kgbenhavn
19. april.

Utvalgets medlem avdelingschef Svend Bo-
jesen har deltatt i utvalgets meater fra og med
24. april. Utvalgets medlem professor Knut
Kaasen har deltatt i utvalgets mater fra og med
11. mai.

Utvalget har hatt 15 interne mgter med i alt
30 mgotedager. Itillegg kommer fire kortere
utvalgsmaeter i tilknytning til meter utvalget
har hatt med andre. I tillegg til utvalgsmeotene
kommer en rekke meter med to eller flere av
granskningsutvalgets medlemmer til forbere-
delse av bestemte emner for utvalgets nzer-
mere vurdering. Som nevnt har utvalget hatt
forstekonsulent i Justisdepartementets lovav-
deling Fredrik Charlo Borchsenius som sekre-
teer. Begrensede utredningsoppgaver m.v. har
vaert utfert av professor dr. jur. Hans Jacob
Bull, cand.jur. Alexandra Beck, siv.ing. Stein
Ove Erikstad, stud.jur. Jens Petter Fabricius,
juridisk sekretzer i Hayesteretts kjseeremadlsu-
tvalg Tore Hagen, Jur. kand. Karita Back Mirc-

handani, stud.jur. Bo S. Pedersen og navigater
Jens Ole Pedersen.

Utvalget vil gi uttrykk for takknemlighet
overfor alle dem som har ydet utvalget bi-
stand. Dette gjelder en rekke offentlige etater
og offentlige tjenestemenn, og det gjelder or-
ganisasjoner, selskaper, institusjoner, enkelt-
personer m.v. Utvalget har i arbeidet opplevd
en meget stor grad av imgtekommenhet over-
for sine henvendelser og forespgrsler og en hoy
grad av vilje til & bidra til at granskningen etter
«Scandinavian Star»-ulykken skal bli s god
som mulig.

2.6 OPPNEVNELSE AV SAKKYNDIGE. DE
SAKKYNDIGES MANDAT

Etter mandatet skulle utvalget vurdere
ulykkens arsak og hvordan den kunne fi et
slikt omfang. For 4 kunne klarlegge arsaken til
at katastrofebrannen oppsto, og i enda sterre
grad for a fa belyst hvordan ulykken kunne fa
et slikt katastrofalt omfang, var det nedvendig
for utvalget 4 oppnevne brannteknisk sakkyn-
dige. Det var for egvrig i fordraget til den
kongelige resolusjonen av 20. april 1990 angitt
at utvalget kunne benytte sakkyndige. Av
hensyn til viktigheten av de sakkyndiges ut-
redninger pa dette punkt, var det ngdvendig &
benytte sakkyndige hvis kompetanse ikke
kunne trekkes i tvil, og utvalget oppnevnte:

1. Avdelingschef Ejnar Dang, Dantest
2. Direkter Kjell Schmidt Pedersen, SINTEF
NBL.

Disse foretok en rekke undersgkelser pa
skipet, laboratorieundersgkelser, fullskalafor-
sgk m.v. Det er grunn til 4 fremheve sarskilt
de store fullskalaforsgkene. Disse ble foretatt
for 4 skaffe grunnlagsmateriale for & beskrive
brannspredningen. De sakkyndige ensket opp-
rinnelig 4 gjennomfere fullskalaforsgkene i
skipet, i en korridor som var lite skadet etter
brannen. Dette skulle gjeres under kontroll av
Kgbenhavn Brannvzasen. Av forskjellige grun-
ner ble ikke dette gjennomfort, og det ble i
stedet tatt ut en mengde plater m.v. fra skipet.
Platene m.v. ble fraktet til brannlaboratoriet i
Trondheim. Det ble her bygd opp en kopiav en
korridor og en trappesjakt pd «Scandinavian
Star». De to storre fullskalaforsgkene ble gjen-
nomfort i disse. Det er de sakkyndiges oppfat-
ning at disse fullskalaforsskene gav et meget
godt grunnlag for & beskrive den innledende
fase av brannen og den innledende brann- og
roykspredningen.

De brannteknisk sakkyndige avga i septem-
ber sine rapporter til utvalget. Det er en
hovedrapport med i alt 17 underrapporter
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pluss et stort antall fotobilag. I en pressemel-
ding av 21. september 1990 offentliggjorde ut-
valget de sakkyndiges hovedkonklusjoner. De
sakkyndiges hovedrapport og noen av under-
rapportene er tatt inn som vedlegg til utvalgets
innstilling. Det er:

Sakkyndig uttalelse om det fysiske brann-
forlgp fra Ejnar Dang, Dantest og Kjell
Schmidt Pedersen, SINTEF NBL (STF25
F90014)

Notat om derer i korridor og mot bildekk fra
Olav Hgyland, SINTEF NBL

Notat om branndgre fra Dantest (Sag F6846)

En vurdering av ventilasjonsanleggets be-
tydning i det tidlige brannforlgpet fra @ystein
Meland, SINTEF NBL (STF25 F90010)

Fullskalaforsgk - overflater i korridor og
trappesjakt fra «Scandinavian Star», Méilerap-
port fra Qystein Meland og Lars E. Lgnvik,
SINTF NBL (STF25 F90011)

Beregning av rgykspredning ved brannen i
«Scandinavian Star» fra Ragnar Wighus, SIN-
TEF NBL (STF25 F90012)

Det fremkom under sjgforklaringen i Ke-
benhavn at mange av dem som var om bord i
«3candinavian Star» ulykkesnatten, ikke
herte brannalarmen eller bare hegrte den
svakt. Manglende eller mangelfull varsling
pekte seg ut som en mulig medvirkende arsak
til at s4 mange omkom. Det var nedvendig for
utvalget a fa klarlagt nseermere kvaliteten m.v.
pa brannalarmsystemet, lydstyrken av alar-
menide enkelte lugarer m.v. Til 4 utrede dette
oppnevnte utvalget Dansk Brandvsern Ko-
mité. Undersgkelsene ble hovedsakelig utfort
av Kjeld Fogde og Ole Falkengaard. Under-
sgkelsen er referert i utvalgets innstilling. Den
er for gvrig inntatt som vedlegg til innstillin-
gen.

Under utvalgets innledende arbeid, ble det
klart at det foreld et behov for & fi belyst
evakueringsmulighetene fra «Scandinavian
Star». Det var negdvendig 4 fa utredet dette,
dels som et ledd i undersgkelsen av hvorfor
ulykken fikk et sd stort omfang som den
gjorde, og dels av hensyn til & fa et grunnlag for
& fremkomme med forslag for & unngd nye
ulykker av denne typen. Til & foreta utrednin-
gen oppnevnte utvalget A/S Quasar Consult-
ants, Oslo. A/S Quasar Consultants under-
sgkelser ble utfert av K. Harald Drager, Helge
Soma og Thorbjern Hauge

2.7 INHABILITET HOS ET AV
UTVALGETS MEDLEMMER

Overskibsinspektar Knud Skaareberg Erik-
sen er sjef for Sefartsstyrelsens Opklarings- og
Kontrolenhed. Inntil 1.1. 1990 hadde han i Sg-
fartsstyrelsen ansvar for havnestatskontrollen

i Danmark. Utvalget har funnet det riktig &
vurdere om den havnestatskontroll som har
vaert praktisert i Norge og Danmark har vert
forsvarlig. Knud Skaareberg Eriksen har til-
kjennegitt at han pa grunn av de forhold som
er nevnt anser det riktig at han fratrer ved
utvalgets behandling av havnestatskontrollen.
Utvalgets ovrige medlemmer har enstemmig
sluttet seg til dette. Ved utredningen vedrg-
rende havnestatskontrollen og den anbefaling
som knytter seg til dette punktet av utrednin-
gen, 10.4.3 og 13.2.4.1, har derfor Knud Skaa-
reberg Eriksen ikke deltatt.

2.8 BEVISINNSAMLING M.V.

Granskningsutvalget har ikke vart en un-
dersgkelseskommisjon etter sjglovens § 314 og
har derfor ikke selv kunnet foreta sjoforkla-
ring.

Medlemmer av utvalget har fulgt sjgforkla-
ringen i Kgbenhavn. Utskriften herfra har
vert benyttet som bevismiddel. Itillegg til
dette har utvalget hatt tilgang til alle politiav-
hor m.v.

Utvalget, eller representanter for utvalget
har mottatt forklaring av:
Kaptein Hugo Larsen
Staff captain Karsten Hansen
Overstyrmann Oddvar Finstad
Fgrstestyrmann Sverre Aashildred
Purser Grete Forslund
Nautical inspector, Captain Kenneth Hofstra
Kaptein Lennart Nordgren
Mr. Dorey, Wallem
Mr. Simon Mathiessen Knudsen Hansen
Mr. César Martins
Mr. Joao Manuel Geraldes

Utvalget har foretatt telefonisk avher av Mr.
T. B. Skinner

Videre har representanter for utvalget matt
representanter for HRS Sola, MRCC Goéteborg,
redningstjenesten i Lysekil og Rettsmedisinsk
institutt, Rikshospitalet (Oslo).

Néar det gjelder innsamling av bevismate-
riale ellers, hadde utvalget et mgte pa Sola den
22. august hvor det deltok en rekke av de
personer som hadde vaert sentrale under red-
ningsaksjonen, i alt 74. Det ble her gitt mange
viktige opplysninger om redningsaksjonen.
Det ble utarbeidet et mgtereferat, hvor de
sentrale opplysninger er gjengitt. Dette mote-
referatet er vedlagt innstillingen.

Videre har utvalget fatt informasjon og vik-
tige opplysninger gjennom meater med ledel-
sen for sjefartsadministrasjonene i Norge, Sve-
rige og Danmark. Utvalget har videre hatt
samtale med Capt. Morris ved Bahamas High
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Commission i London og representanter for
Lloyd’s Register, London. Ogsd her mottok
utvalget en rekke viktige opplysninger. Fra
meotet i Lloyd’s Register er det av Lloyd’s
utarbeidet et sammendrag. Dette er vedlagt
innstillingen.

Utvalget eller representanter for utvalget
har videre mgtt representanter for den britiske
sjefartsadministrasjonen, representanter for
organisasjonene til skipsfgrere, maskinister og
sjemenn i Sverige, Norge og Danmark samt
representanter for rederiforbundene i disse
landene. Videre har utvalget meott represen-
tanter for Det norske Veritas og Sjgassurandg-
renes Centralforening. Fra alle disse har utval-
get fatt en rekke informasjoner og synspunkter
som utvalget har hatt stor nytte av i sitt arbeid.

Det bemerkes at representanter for utvalget
ogsd har deltatt i meter m.v. arrangert av
andre i forbindelse med ulykken.

Utvalget har fra Stena Line mottatt viktig
bevismateriale. Det gjelder lydopptak og ut-
skrift av kommunikasjonen pa VHF pa «Stena
Saga» ulykkesnatten, registreringer av radar-
bilde m.v. samt videoopptak gjort pd «Stena
Saga» ulykkesnatten av «Scandinavian Star» i

brann samt av redningsaktivitetene i omradet.
Pa utvalgets anmodning er det produsert en
video hvor alle disse informasjonene er lagt
inn. Dette har utgjort et viktig hjelpemiddel
for utvalget, og utvalget vil rette en saerlig takk
til Stena Line for utvist hjelpsomhet.

2.9 KONTRADIKSJON

Utvalget har i sitt arbeid lagt betydelig vekt
pad at de som kunne bli bergrt av utvalgets
innstilling, har fatt uttale seg i tilknytning til
det foreliggende bevismaterialet. Rederiet er
varslet til en rekke av de avher utvalget har
foretatt og har mett ved bl.a. sin advokat. Det
samme gjelder for kapteinen p4 «Scandinavian
Star». De som i saerlig grad er bergrt av utval-
gets innstilling, er tilsendt et utkast til de deler
av innstillingen som bergrer dem, med unntak
av avsnitt med oppsummerende vurderinger
fra utvalgets side. De uttalelser som er inn-
kommet fra de bergrte om de oversendte ut-
kast, er gjennomgétt av utvalget. Utvalget har
tatt hensyn til disse uttalelsene si langt det
etter utvalgets mening har veert grunnlag for
det.
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3. Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling

3.1 INNLEDNING

Granskningsutvalget vil i dette kapitlet kort
gjore rede for det som er behandlet i de enkelte
kapitler i utvalgets innstilling. En del viktige
faktiske forhold og sentrale problemstillinger
og vurderinger vil bli referert. For ordens
skyld gjeres oppmerksom pa at nar hoved-
punktene gjengis pa denne maten, kan nyan-
ser bli borte. Det er derfor ngdvendig & se det
som nevnes under kap. 3, i sammenheng med
fremstillingen i de gvrige kapitler.

3.2 KAPITTEL 1
I kapitlet gis en kort beskrivelse av ulykken.

3.3 KAPITTEL 2. GRANSKNINGS-
UTVALGET OG DETS ARBEID

I dette kapitlet gjgres det rede for oppnev-
nelsen, mandatet, habilitetsspersmal i tilknyt-
ning til et av utvalgets medlemmer, utvalgets
maeater, bevisinnsamling, kontradiksjon m.v.

3.4 KAPITTEL 4. SKIPET

I vedleggsbindet er inntatt profiltegning av
skipet, samt tegninger av de enkelte dekk.

I kapitlet om skipet gir utvalget forst en
relativt utferlig beskrivelse av det, se 4.1. Det
gis opplysninger om hvor skipet er bygd, byg-
gedr og en del mer generelle opplysninger om
skrog, inndeling, maskineri, stgrrelse og kapa-
sitet. De enkelte dekk beskrives detaljert.
I tilknytningen til det enkelte dekk er det skis-
ser av dette, samt av hver brannsone pd dek-
ket.

Dekkene er betegnet som dekk 1, dekk 2
osv. til og med dekk 9. Nummereringen er
fortlopende pa den maéaten at det laveste dek-
ket, dvs. et kort dekk midt i skipet med messer
og fellesrom for mannskapet, er gitt dekknum-
mer 1. Dekket over er gitt dekknummer 2 osv.
til det everste dekket som da blir dekk 9. Det
har tidligere veert benyttet en rekke betegnel-
ser pa de forskjellige dekkene. Disse betegnel-
sene er ogsa delvis gjengitt ved angivelsen av
det enkelte dekk. Men utvalget har, for a
unngd misforstaelser, i innstillingen konse-
kvent angitt dekkene med dekknummer.

Skipet er inndelt i tre vertikale brannsoner.
Disse sonene fremgéar bl.a. av profiltegningen

av skipet, se fig. 4.1. De enkelte brannsoner pa
hvert dekk er beskrevet. Det er ogsa skisser av
hver brannsone. Atkomst og remningsveier til
brannsonene beskrives. Det angis ogsa for
hver sone hvor det ble eller ikke ble funnet
omkomne etter brannen.

Etter beskrivelsen av skipet angis under 4.2
en del viktige regelbestemte krav til skipet.
Det er forst og fremst regler av betydning for
brannsikring som nevnes. Enkelte av disse
reglene er for gvrig ogsa behandlet under kap.
10 — Sikkerhet, regelverk og kontroll — hvor
utvalget har en mer generell gjennomgang av
regelbestemte krav til skip og besetning samt
til de kontroll- og oppfzlgingssystemer som er
etablert for & sikre at reglene overholdes.
I kap. 4 er gjengitt mer fundamentale krav til
konstruksjon m.v. av hensyn til brannsikker-
heten, herunder inndeling i loddrette hovedso-
ner — brannsoner. Videre gjengis bl.a. krav til
dekkbekledning, beskyttelse av trapper m.v.
og krav til overflatematerialer.

Utvalget beskriver i 4.3 relativt detaljert en
del av den innredning og det utstyr som er
spesielt viktig for brannsikkerheten og den
standard dette utstyret hadde. Generelt kan
bemerkes at det meste av utstyr og innretnin-
ger med henblikk pa brannsikring og brann-
slokking var tilfredsstillende. Men det var ogsa
enkelte klare mangler. Under 4.4 er det angitt
feil og mangler ved skip og utstyr pr. 7. april
1990:

Det manglet en brannder pa dekk 6 (Main
deck) akter pa styrbord side, idet apningen
bare var dekket av en glassder.

Mange av sprinklerhodene, trolig omkring
halvparten, i de to seksjonene av sprinkleran-
legget pé bildekket som ble prevd etter bran-
nen, var tilstoppet av rust.

Det var klare mangler ved hovedalarmsy-
stemet. Det manglet trolig tre brannhorn, og
lydstyrken av brannalarmanlegget var til dels
utilstrekkelig. Alarmanlegget er gjennomgatt
og vurdert av sakkyndige oppnevnt av utval-
get, og med grunnlag i de malinger disse har
foretatt, er antatt lydniva i de enkelte lugarer
beregnet. I sveert mange lugarer var lydnivéet
for svakt til & sikre forsvarlig alarmering.

Utvalget har foretatt en sammenlikning
mellom lydnivdet i de enkelte lugarene og
hvilke lugarer de omkomne ble funnet i.
Denne viser at lugarer med lavt lydniva i
mindre grad er evakuert enn lugarer med hoyt
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lydniva. Det er ikke funnet andre forhold, si
som rgykspredning og varmeutvikling, som
skulle tilsi en slik forskjell. Varslingssignalets
lydstyrke ser derfor ut til & ha hatt betydning
for hvorvidt passasjerene har forlatt lugarene
eller ikke.

Livbatene fremsto som generelt darlig ved-
likeholdt pga. rustteeringer i rorarrangement
og fordi rateomrader i trekonstruksjoner og
rust pa kroker og krokfester var skjult ved
overmaling,

Merkingen av fluktveier m.v. var pa flere
mater mangelfull. Videre var det en klar man-
gel at det ikke pa skipet ble benyttet ombord-
stigningskort. En rekke av skiltene om bord
forutsatte bruk av slike kort. Nar det gjelder
skiltene kan bemerkes bl.a. at disse var pa
engelsk, spansk og portugisisk og noen f3 pa
fransk. Det var ingen skilt pa skandinaviske
sprak. Dette er ikke i overensstemmelse med
SOLAS. Utvalget peker videre pa at mer-
kingen til dels var forvirrende, og at det ikke
var mulig a se den i reykfylte rom.

Om hvilke mangler ved skip og utstyr det
var pr. januar 1990 da besiktigelsen ble fore-
tatt, er behandlet i 4.6.2. Der er besiktigelsene
vurdert. 14.5 er det en oversikt over skipets
sertifikater.

Utvalget gar i et eget hovedpunkt detaljert
inn pa fluktmulighetene fra de enkelte dekk,
se 4.7. Alle de omkomne med unntak av én ble
funnet pa dekk 4 og dekk 5 i brannsone 1 og 2.
Utvalget har beskrevet fluktmulighetene fra
disse brannsonene pa dekk 4 som «i prinsip-
pet» gode. Arsaken til at mange likevel omkom
her, har trolig veert at giftig reyk trengte inn i
korridorene for passasjerene ble alarmert. Slik
forholdene var under brannen, hadde de der-
for rent faktisk ikke gode fluktmuligheter.

De fleste omkomne ble funnet i brannsone 1
og 2 pa dekk 5. For brannsone 1 peker utvalget
bl.a. pd at remningsveien var vanskeliggjort
fordi utgangsderene akter ikke var i enden av
korridorene, men i sideskottet ca. 3 m forenfor
enden avkorridoren og fordi senter lang-
skipskorridor har for mange retningsforand-
ringer. Det er ogsd andre forhold som gjer
rgmming fra denne brannsonen pa dekk 5
vanskelig.

Ogsa i brannsone 2 er remningsmulighetene
darlige. Bl.a. peker utvalget pa at senterkorri-
doren ender blindt i forkant mot resepsjons-
omradet. Forholdene for gvrig var slik at faren
for & miste orienteringen under flukt var stor.

I et eget avsnitt gir utvalget inn pa den tid
det tar a evakuere passasjerer fra lugarene.
Det refereres tidsberegninger fra de opp-
nevnte sakkyndige. Utvalgets konklusjon her
er at forutsatt at et sterre antall passasjerer
forblir pa sine lugarer etter alarm, hvilket man

ma regne med, vil evakuering veere meget tid-
og ressurskrevende.

3.5 KAPITTEL 5. REDERIET.
OVERDRAGELSEN

I dette kapitlet beskriver utvalget forst eier-
forholdene til «Scandinavian Star» under for-
utsetning av at VR DaNo-gruppen var blitt eier
av skipet pr. 7. april 1990. Det er imidlertid et
omtvistet rettslig spersmal om VR DaNo-
gruppen pr. denne dato var blitt eier av skipet.
Siden lesningen utelukkende vil kunne ha
rettslig betydning private rettssubjekter imel-
lom, har utvalget ikke funnet det riktig 4 ta
stilling til dette spersmal. Sentrale elementer i
forbindelse med overdragelsen er imidlertid
beskrevet i 5.3.

Utvalget beskriver en rekke selskaper til-
knyttet VR DaNo-gruppen som er inne pa eier-
eller driftssiden av «Scandinavian Star». Det er
ikke mulig kort & gjengi hovedpunktene her.
En mengde selskaper er involvert. Selskaps-
strukturen er sgkt illustrert gjennom de figu-
rer som er tatt inn i kapitlet.

Itilknytning til gjennomgangen av selska-
pene bemerker utvalget at VR DaNo-gruppen
er relativt komplisert bygd opp, og at oppbyg-
ningen mé antas & veare begrunnet i hensynet
til finansiering og begrensning av gkonomisk
risiko.

Utvalget gar ogsd i noen grad inn pé spers-
mal som ville oppstitt om det ikke hadde
foreligget dekkende ansvarsforsikring for ski-
pet. Utvalget har for gvrig tatt dette opp i en
noe bredere sammenheng i kap. 12 om gkono-
misk sikring av de skadelidte og etterlatte.

Etter & ha redegjort for eierforhold m.v.,
behandler utvalget den landbaserte organisa-
sjonen i rederiet. Utvalget gir inn p& beman-
ningen og kompetansen i de selskaper som er
engasjert i driften av «Scandinavian Star».
Som konklusjon pa denne gjennomgangen pe-
ker utvalget pa at det var en vesentlig mangel
at det i rederiets ledelse ikke fantes noen som
i tilstrekkelig grad fulgte opp de sikker-
hetsmessige sider ved «Scandinavian Star».
Idenne forbindelse papekes at forsvarlig drift
av et passasjerskip av den aktuelle storrelse
forutsetter kontinuerlig oppmerksomhet om
de sikkerhetsmessige sider ved driften, ikke
bare fra besetningen, men ogsa fra rederiledel-
sens side.

Avslutningsvis under kap. 5 redegjor utval-
get for overdragelsen av skipet m.v. Ferst
nevnes tidligere eierforhold til skipet, dernest
giennomgas overdragelsen fra SeaEscape Ltd.
til VR DaNo ApS. Kjepsavtalene ble inngatt
mellom disse selskapene 23. januar 1990. For
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den videre utvikling vedrgrende overdragel-
sen vises til 5.3.

3.6 KAPITTEL 6. BEMANNINGEN AV
SKIPET

Kapitlet behandler hvorledes «Scandina-
vian Star» ble bemannet. Det gis en redegje-
relse for hvor besetningsmedlemmene kom
fra, hvordan de ble forhyrt og hvilke kvalifika-
sjoner de hadde.

Da «Scandinavian Star» gikk fra Oslo 6.
april var det 99 besetningsmedlemmer om
bord. Besetningen var fra en rekke forskjellige
land. Ut fra rekrutteringsméaten kan besetnin-
gen inndeles i tre grupper. En gruppe var
tidligere besetningsmedlemmer fra «Holger
Danske». Dette gjaldt bl.a. dekksoffiserene og
flere av cateringoffiserene. En annen gruppe
var besetningsmedlemmer som hadde seilt
med «Scandinavian Star» i SeaEscapes eiertid.
Dette gjaldt bl.a. en del av maskinbesetningen.
Den tredje gruppen, som var den langt sterste,
ble rekruttert av rederiet gjennom selskapet
Wallem Shipmanagement Ltd. pa Isle of Man i
samarbeid med forhyringsagenten D.A. Knud-
sen & Co. Ltd., Lisboa.

Noe av arbeidet med bemanningen av
«Scandinavian Star» startet for det ble truffet
endelig beslutning om & kjepe skipet. I midten
av januar 1990 reiste direktgr Ole B. Hansen til
Florida for 4 se narmere pa «Scandinavian
Star». Han inngikk en forelgpig avtale med
maskinsjefen om at en del av maskinbeset-
ningen skulle fglge med skipet etter et even-
tuelt eierskifte.

Under et besgk pa skipet i slutten av februar
traff direkter Ole B. Hansen avtale med Sea
Escape om at en tgmmermann og to matroser
fra den davaerende besetningen skulle forhyres
av VR DaNo etter overtakelsen av skipet. Ved
samme anledning ble det ogsad avtalt at i alt
fem fra den davzrende maskinbesetningen i
tillegg til maskinsjefen, skulle f& hyre i VR
DalNo, se nermere 6.2.1.

Etter at avtale om kjop av «Scandinavian
Star» var inngatt i slutten av januar, tok rede-
riet kontakt med flere managementbyraer
med henblikk pa rekruttering av det gvrige
mannskapet. I midten av februar begynte re-
deriet, gjennom Wallem, 4 undersgke mulighe-
tene for i skaffe besetningsmedlemmer fra
Portugal. Endelig avtale med Wallem synes
forst 4 ha veert inngétt 15. mars, og det var forst
omkring dette tidspunkt at Wallem fikk an-
modning om & skaffe de portugisiske beset-
ningsmedlemmer sé tidlig som 27. mars. I rek-
rutteringsarbeidet benyttet Wallem Knudsen
som forhyringsagent (crewing agent). Wallems
og Knudsens arbeid med rekrutteringen er
beskrevet i 6.2.4.

Den tredje gruppen besetningsmedlemmer
besto som nevnt hovedsakelig av tidligere be-
setningsmedlemmer fra «Holger Danske». En
del av denne besetningen hadde seilt med
«Sardinia Nova», som VR DaNo-gruppen
hadde chartret i perioden fra november 1989 og
ut mars 1990. Dette gjaldt besetningsmedlem-
mer som tidligere hadde seilt med «Holger
Danske». Videre ble det truffet avtale med
kaptein Hugo Larsen og overstyrmann Oddvar
Finstad, som begge hadde seilt med «Holger
Danske», om at disse skulle fa hyre pa «Scan-
dinavian Star». Muntlig avtale om dette ble
inngatt med kaptein Hugo Larsen i slutten av
februar eller begynnelsen av mars 1990. Ende-
lig avtale med Oddvar Finstad ble forst inngatt
dagen for han menstret pd i Cuxhaven — 28.
mars. Rekrutteringen av den gruppe beset-
ningsmedlemmer som tidligere hadde seilt pa
«Holger Danske» er det redegjort for under
6.2.2 og 6.2.3.

Rekrutteringen av besetningsmedlemmene
til «Scandinavian Star» bar preg av den for-
sering som var omkring hele prosjektet med a
fa skipet satt i drift den 1. april. Dette var
szrlig uttalt for besetningsmedlemmene fra
Portugal, se 6.2.4.

Besetningens kvalifikasjoner er behandlet i
6.3 og 6.4.

Besetningens sterrelse pd «Scandinavian
Star» oppfylte de gjeldende krav, bade de kon-
vensjonsbestemte og de krav Bahamas stiller.
Skipet var altsa ikke underbemannet, og det
kan nevnes at sjgfartsmyndighetene i Dan-
mark og Norge ville ha akseptert en lignende
besetningssterrelse pa et tilsvarende skip.

Besetningsmedlemmene hadde som helhet
de nedvendige sertifikater og kvalifikasjoner
til & foreta de driftsmessige funksjonene pa
skipet. Nar det gjelder de sikkerhetsmessige
funksjonene, bemerkes at navigaterene burde
hatt en bedre sikkerhetsutdannelse. Overstyr-
mannen hadde ikke kurs i brannbekjempelse
eller rgykdykkerkurs. For to av de gvrige sen-
trale navigaterer var kursene til dels av gam-
mel dato. Det ma antas at det pa skipet ikke
var det foreskrevne antall besetningsmedlem-
mer med sertifikat i betjening av livbater og
flater.

Sprakkunnskapene i besetningen var til
dels for darlige. En rekke av besetningsmed-
lemmene fra Portugal hadde ingen eller helt
mangelfulle engelskkunnskaper.

3.7 KAPITTEL 7. FORBEREDELSE TIL A
SETTE SKIPET I DRIFT M.V.

Under dette kapitlet gjennomgas de for-
skjellige sider ved forberedelsen til a sette
«Scandinavian Star» inn i rute. Rekrutteringen
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av besetningen er imidlertid behandlet i kap. 6,
se oversikten under 3.6 i neervaerende kapittel.

Forst i kapitlet gis en kronologisk oversikt
som starter i november 1989, etter at «Holger
Danske» var solgt, se 7.2. Rederiets under-
sgkelser for 4 finne et nytt og egnet skip til
ruten Fredrikshavn/Oslo beskrives. Det gjgres
rede for hvorledes man fant frem til «Scandi-
navian Star». Hvilke undersgkelser som ble
gjort vedrerende skipet, kjgpsavtalen, beman-
ningen, arbeider som settes i gang om bord
m.v. beskrives, se ogsa 7.3.

I egne hovedavsnitt behandles klargjarings-
arbeider i rederiets regi, 7.5 og klargjgringsar-
beidet fra besetningens side, 7.6. Under det
siste hovedavsnittet er dekksbesetningen, ma-
skinbesetningen og cateringbesetningen be-
handlet seerskilt. Det redegjeres spesielt for
hvilket klargjeringsarbeid sentrale offiserer
foretok, og det redegjeres mer generelt for
klargjoringsarbeidene fra den evrige delen av
dekksbesetningen, maskinbesetningen og ca-
teringbesetningen.

Nar det gjelder dekksbesetningen, ser utval-
get pa den gjennomgangen kapteinen, staff
captain, overstyrmannen og forstestyrmannen
hadde av skipet og utstyret etter at de var
kommet om bord. Spesielt nevnes gjennom-
gang av sikkerhetsutstyr m.v. Det redegjores
ogsa for deres arbeidstid.

For dekksbesetningen ellers peker utvalget
pa at arbeidsbelastningen i hele perioden fra
30. mars og frem til ulykken var stor. Det var
bl.a. mye ryddearbeid som skulle foretas. For-
teyninger og trosser ble gatt over og satt i
stand. Det legges til grunn at dekksbeset-
ningen hadde en daglig arbeidstid pa over
elleve timer, og at arbeidstiden flere dager var
lengre. Videre pekes det pa at en rekke av
dekksbesetningen ikke var kjent med nedpla-
nen og sin plass i denne.

Flere av dekksbesetningen snakket enten
ikke engelsk eller et meget darlig engelsk.
Dette skapte problemer i forbindelse med ut-
forelsen av deres arbeid.

Nar det gjelder maskinbesetningen, peker
utvalget pa at den del av denne som fulgte med
fra SeaEscapes eiertid, stort sett fortsatte sitt
arbeid som tidligere. Det var ikke noe ekstra-
ordinsert verken i arbeidsoppgaver eller ar-
beidstid. Men den maskinbesetningen som ble
ansatt gjennom Wallem/Knudsen, méatte delta i
det alminnelige klargjsringsarbeidet om bord.
Denne delen av maskinbesetningen hadde me-
get lange arbeidsdager. Som en felge av dette
var deler av maskinbesetningen darlig kjent pa
skipet da ulykken fant sted.

Utvalget ser for hver enkelt i maskinbeset-
ningen pa om de hadde kjennskap til ngdpla-
nen og om de var blitt kjent med skipet. De

fleste kjente ikke sin plass etter nedplanen.

For cateringbesetningen peker utvalget pa
at denne som helhet hadde et meget stort
arbeidspress i klargjeringsperioden, og at be-
setningen til dels hadde meget lange arbeids-
dager. Det pekes pa at det var den besetnings-
gruppen som hadde det klart hardeste arbeids-
presset, og det var derfor begrenset hvor mye
tid cateringbesetningen hadde til 4 gjgre seg
kjent med skipet. Restaurantsjef Christensen
var den eneste i denne besetningsgruppen som
hadde kjennskap til nedplanen og vel ogsa den
eneste som hadde hatt tid til & gjere seg kjent
med skipet.

Av portugiserne i cateringbesetningen
hadde mange utilstrekkelige kunnskaper i en-
gelsk. Dette skapte problemer i arbeidet.

Iet eget avsnitt gjer utvalget rede for klar-
gjgringsarbeid av betydning for sikkerheten,
se 7.7. SeaEscapes ngdplan, som kaptein Hugo
Larsen valgte a bruke pé «Scandinavian Star»,
beskrives detaljert. Likeledes gjeres det rede
for konverteringen av denne planen til den
nye besetningen. Utvalget peker pa enkelte
svakheter ved SeaEscapes ngdplan, men har
som generell vurdering at denne ngdplanen
kunne vaere meget anvendelig som praktisk
redskap i en ngdsituasjon. Konverteringen av
denne planen til bruk for den nye besetningen
var derimot ikke tilfredsstillende. Det pekes pa
at p& grunn av forskjellen mellom besetnings-
starrelsene som SeaEscape og VR DaNo ope-
rerte med, var det pa forhdnd meget vanskelig
direkte a4 overta den eksisterende ngdplan. Det
ble ikke fra de ansvarlige offiserer pa «Scandi-
navian Star» lagt tilstrekkelig arbeid i 4 kon-
vertere ngdplanen, og deres forsgk pd & an-
vende det eksisterende opplegg lyktes meget
darlig. Dels kan dette skyldes at de hadde for
liten tid til radighet og for fi opplysninger om
besetningsmedlemmenes kvalifikasjoner. Det
er ogsa grunn til 4 stille spersmal om de hadde
satt seg inn i ngdplanens strategi. I den form
som ngdplanen hadde 7. april, var den bare i
liten grad brukbar til handtering av ngdsitua-
sjoner. Evakueringsgruppene var for darlig
bemannet til & kunne gjore en effektiv innsats.
Pa flere punkter hadde man utnyttet besetnin-
gens ressurser darlig.

Det gjores rede for besetningens gjennom-
gang av sikkerhetsutstyret. Det konkluderes
etter denne gjennomgangen med at det skulle
veert foretatt en planmessig gjennomgang av
viktig sikkerhetsutstyr fra navigaterenes side.
Videre skulle besetningen gjort seg fortrolig
med hvordan sikkerhetsutstyret skulle bru-
kes. Dette skulle vaert gjort bl.a. gjennom gvel-
ser.

Oppleringen av brannvakten vurderes spe-



NOU 1991: 1A 21
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

sielt. Det konkluderes med at denne opplarin-
gen i hay grad var mangelfull.

Under 7.8 gir utvalget sine oppsummerin-
ger, vurderinger og konklusjoner vedrgrende
klargjeringen av skipet. Itillegg til forhold
pekt pa foran, fremheves det at det var et klart
brudd pa reglene i SOLAS at det ikke var holdt
bat- og brannevelse innen 24 timer etter at
«Scandinavian Star» seilte fra Fredrikshavn
den 1. april.

Utvalgets konklusjon er at «Scandinavian
Star» ikke var klar til 4 seile med passasjerer 1.
april. At skipet, til tross for at det ut fra et
sikkerhetssynspunkt dpenbart ikke var seil-
klart, likevel ble satt i rute, ma forklares med
at dette ble presset gjennom av rederiet. Ut-
valget er ikke i tvil om at besetningen, i szerlig
grad kapteinen, folte et betydelig press fra
rederiet ved direkter Ole B. Hansen til 4 sette
skipet i drift. Rederiet burde ha forstatt at
hensynet til sikker drift ble tilsidesatt da det
satte et skip for s mange passasjerer og med
sd utrenet besetning i drift pa sa kort tid.

Utvalget vurderer spesielt situasjonen om
bord pr. 6. april. Konklusjonen er at fra et
sikkerhetssynspunkt var det fortsatt uforsvar-
lig & seile med passasjerer pa ulykkesturen 6.
april. Det pekes pa at de ansvarlige offiserer
selvfalgelig var kjent med de faktiske forhold
om bord da ulykkesturen startet. Videre pekes
det pé at heller ikke rederiet hadde grunn til &
regne med at situasjonen om bord var blitt
endret slik fra 1. til 6. april at det da var blitt
sikkerhetsmessig forsvarlig a seile med passa-
sjerer.

3.8 KAPITTEL 8. BRANNENS UTVIKLING
OG KONSEKVENSER

I dette kapitlet gis forst en redegjerelse for
utviklingen av brannen (katastrofebrannen).
Det redegjores for hvilke informasjoner som
ligger til grunn, bl.a. beregninger og brannfor-
sek gjort av Dansk Institutt for Prgvning og
Justering (Dantest) og av Norges Branntek-
niske Laboratorium (SINTEF NBL).

Brannen startet sannsynligvis noe etter kl.
0200. Arnestedet var etter all sannsynlighet i
korridoromréadet like ved inngangen til trappe-
lop 2 pa styrbord side av dekk 3. Det er over-
veiende sannsynlig at brannen er antent med
bar ild. Fra to til atte minutter etter antennel-
sestidspunktet har startbrannen utviklet en
effekt 200 kW, som er tilstrekkelig til at veggen
ikorridoren begynte a brenne hurtig. Fra dette
tidspunktet utviklet brannen seg sveert raskt.

Sa beskrives den videre utvikling av bran-
nen, hvorledes ild og rgyk brer seg til enkelte
omrader i skipet. Dette gjeres ved en beskri-
velse gjennom tre faser; fase II- intens og

raskt spredende fase, fase III- videre spred-
ning inn i lugarseksjonene og fase IV — vedva-
rende brann med langsom spredning.

Utviklingen av brannen og utviklingen av
roykspredningen gjennomgds sa detaljert
dekk for dekk, se 8.3. Ved gjennomgangen
gjores det rede for hvor de omkomne ble fun-
net.

I et eget hovedavsnitt, 8.4, behandler utval-
get forhold som pavirket brann- og reykutvik-
lingen. Forst ser utvalget her pa beskaffenhe-
ten av materialene i innredningen. Plastlami-
natet som kledde veggelementer og himlings-
plater i korridorer og trappelep behandles. Det
pekes pa at dette hadde en varmeverdi pa litt
over 48 MJ/m?2. I den forbindelse nevnes at det
etter SOLAS 1974 er en gvre grense for over-
flatematerialer i korridorer pd 45 MJ/m?
ISOLAS 1960 er det bare gitt krav til overfla-
tematerialenes samlede volum, og at de skal
veere prgvd etter en metode som administra-
sjonen godkjenner. Varmeverdien til overfla-
tebelegget i korridorene om bord i «Scandina-
vian Star» 13 altsa bare 3 MJ/m® hgyere enn det
som né er kravet etter SOLAS 1974.

Det pekes videre bl.a. pa at plastlaminatet
ved forbrenning skapte store mengder karbon-
monoksid og blasyre. Kriteriet for roykgass-
komponentenes giftighet er ikke med i de
forskrifter som gjelder for materialer om bord i
skip.

Gulvteppe og lugarinventar har ikke hatt
noen vesentlig betydning for brannens utvik-
ling.

Branndgrenes betydning behandles sger-
skilt, se 8.4.2. Det pekes pa at de fleste brann-
dorene ble lukket etter hvert, selv om det er
noe usikkerhet angdende det ngyaktige tids-
punktet dette skjedde. Noen av branndgrene i
de omradene som var bergrt av brann- og
roykutviklingen ble imidlertid stdende &pne
under hele brannforlgpet. Dette gjelder bl.a.
en dgr inn til en korridor pa styrbord side av
dekk 4, en dgr fra tverrgangen mellom trappe-
lop 2 pa styrbord side og 2 pa babord side og inn
til en korridor pa dekk 5, en fra trappelep 2 pa
styrbord side og inn til dekk 6 og branndegren
fra trappelop 2 pa babord side og inn til bildek-
ket, dekk 3. Branndgren inn til bildekket, dekk
3, skulle ha vaert holdt i en lukket stilling av
den automatiske lukkemekanismen. Fra
brannbildet ser det ut til at denne dgren har
veert holdt i delvis dpen stilling. At dgren ble
stdende i 4pen stilling hadde stor betydning for
brannforlgpet. Det manglet en brannder pa
dekk 6, men det siste var uten betydning for
brannforlgpet, fordi brannskyvedgren ved
trappelgp 2 pa dekk 6 ble stdende apen.

At enkelte av branndgrene ble stdende dpne
mens de andre ble lukket, gjorde at luftstrem-
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men gjennom de apne derene ble vesentlig
storre. Dette har bidratt til den hurtige brann-
spredningen. Den apne forbindelsen mellom
trappelep 2 pa styrbord side og trappelep 2 pa
babord side gjennom tverrgangen pa dekk 5,
bidro ogsa til at brannen fikk gunstige trekk-
forhold og spredte seg raskt.

Utvalget gjennomgar sa ventilasjonsanleg-
get og dets betydning for brannforlepet, se
8.4.3. Pa forskjellige méater fikk ventilasjonsan-
legget betydning for brannforlgpet. Det er mu-
lig at ventilasjonsanlegget pd «Scandinavian
Star» ikke ble stoppet for henimot kl. 0230. Sa
lenge ventilasjonsanlegger gikk, var det et
overtrykk inne pa lugarene, som hindret reyk
i & trenge inn.

Brannens betydning for fluktveienes til-
stand gjennomgas, se 8.5. Det pekes her pi at
mellom atte og tolv minutter etter brannens
start var de fleste av korridorene der det om-
kom mennesker fylt med reyk. Denne reyken
hadde dedlige konsentrasjoner av bade blasyre
og karbonmonoksid i narheten av trappelgs-
pet, med avtagende konsentrasjon innover i
korridorene. Opphold i slik reyk, der konsen-
trasjonen er storst, vil fore til bevisstlgshet i
lgpet av ca. 30 sekunder og medfgrer deden i
lopet av to til tre minutter. Videre pekes pé at
det var relativt hoye konsentrasjoner av kar-
bondiocksid til stede. Dette gker faren for hy-
perventilering, som gjor at tid for opptak av
dedelig dose av andre stoffer avtar. Brannen
forbrukte dessuten store mengder av oksygen,
slik at det kan ha vert oksygenmangel i flukt-
veien. Oksygenmangel feorer normalt til at
opptaket av giftstoffer i kroppen gar raskere.

Royktettheten vil ha stor betydning for mu-
ligheten til 4 orientere seg under evakue-
ringen. I store deler av fluktveiene har reyken
vaert svert tett, med sikt pa langt under én
meter.

18.6 gjennomgas konsekvensene av bran-
nen. Det pekes pa at 158 mennesker omkom
under brannen. For 125 av de omkomne var
inndnding av karbonmonoksid (kullos) sann-
synligvis den viktigste dedsarsak. Svert
mange av disse 125 har ogsa hatt betydelige
konsentrasjoner av blodcyan. For de reste-
rende er det grunn til 4 tro at andre faktorer
har spilt en mer avgjerende rolle. For enkelte
kan cyanforgiftning ha veert viktigste dedsar-
sak, selv om CO-forgiftning ogsd her kan ha
hatt en viss betydning. Et mindre antall — i
stegrrelsesorden ti personer — antas a4 ha om-
kommet av hetepavirkning fer konsentrasjo-
nen av giftstoffer har hatt tid til 4 bygge seg
opp til et dedelig niva.

De omkomnes plassering gjennomgas.
Spersmaélet om senskader for de overlevende
droftes.

De materielle skader behandles helt kort.

3.9 KAPITTEL 9. BESETNINGENS
OPPTREDEN UNDER ULYKKEN

I tidsrommet mellom kl. 0145 og 0215 oppsto
det to uavhengige branner pad «Scandinavian
Star». Besetningens opptreden i forbindelse
med disse brannene beskrives og vurderes i
kap. 9.

Den forste brannen ble oppdaget og slokket
for det oppsto nevneverdige skader. Her var
en rekke besetningsmedlemmer involvert i
varslingen og slokkingen. Deres innsats be-
skrives og vurderes i 9.3. Noen besetningsmed-
lemmers opptreden under og spesielt etter den
forste brannen gir grunnlag for kritikk. Vakt-
havende styrmann og kapteinen hadde mis-
tanke om at det kunne vzere snakk om en
pasatt brann. Dette burde ha tilskyndet dem til
d iverksette en grundig gjennomsgking av hele
skipet. Men noe slikt initiativ ble ikke tatt, se
na&ermere 9.3.3.

Den andre brannen, og det er den som
omtales i det folgende, utviklet seg til katastro-
fen. Under denne brannen ivaretok enkelte
besetningsmedlemmer, stort sett pa eget initia-
tiv, sentrale roller i varslings- og evakuerings-
arbeidet. Deres innsats er beskrevet og vur-
dert i 9.4. Besetningens opptreden sett under
ett under katastrofebrannen ma av flere grun-
ner kritiseres. Det sentrale er at besetningen
aldri kom til & opptre som en enhet. Hele
innsatsen bezerer preg av det, se 9.5.

Nér det gjelder katastrofebrannen, behand-
les forst varslingen av brannen til broen. Sa
beskrives forskjellige umiddelbare tiltak.
Idenne forbindelse bemerkes at da brannen
oppsto var det av den sterste betydning at
enkelte forholdsregler ble tatt hurtigst mulig.
Blant disse var a alarmere internt og eksternt,
forsgke 4 avgrense brannen samt & mangvrere
skipet i en gunstig posisjon.

Det interne hovedalarmsystemet ble utlest
raskt. Sveert mange av de som var om bord
heorte ikke alarmen. Dels kan dette skyldes
tekniske forhold idet lydstyrken fra alarmen i
lugarene tildels var lav. Men en medvirkende
arsak er sannsynligvis at alarmen ble avgitt
forholdsvis fa ganger over kortere perioder.
Det var klart at sveert mange av de som var om
bord sov da brannen oppsto. Sa tidlig som
mulig burde det derfor ha vert satt i gang
organisert vekking ogsa pa andre mater enn
gjennom bruk av alarmanlegget. Slik organi-
sert tidlig vekking ble ikke foretatt pd «Scan-
dinavian Star».
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Utlegsning av brannderene skjedde fra broen
pa grunnlag av hvilke manuelle brannmeldere
som var trykket inn. Indikasjonene pa brann-
panelet pd broen fra brannmelderene viste
imidlertid alt meget tidlig at sterre deler av
lugaromrddene var bergrt av brannen eller
royken. Indikasjonene kom raskt pa hver-
andre, hvilket gav grunn til i tro at brannen
utviklet seg raskt. Samtidig var det uklart
hvor det brant. I denne situasjonen burde alle
branndgrene veart utlest umiddelbart, iallfall
pa dekk 4 og 5 hvor det var aktivert brannmel-
dere. Kritikken pa dette punkt rammer kap-
teinen.

NAar det gjelder mangvreringen av skipet,
burde man etter utvalgets mening ha forsekt &
holde styrefart sd lenge som mulig. Dette ville
ha nedvendiggjort instrukser til vakthavende
maskinist samt instrukser om at maskinrom-
met matte forbli bemannet. Vakthavende ma-
skinist fikk ingen instruksjon om & sette stig-
ning pa propellene, starte baugpropellene eller
annet som ville ha gjort det mulig & opprett-
holde skipets mangvreringsevne. Kritikken for
dette mé primeert rettes mot maskinsjefen,
men ogsa ferstestyrmannen og kapteinen
kunne handlet mer rasjonelt pd dette punkt.

Under 9.4.3 gjennomgar utvalget ivaretakel-
sen av ledelsesfunksjoner under brannen.
Noen ledelsesfunksjoner behandles spesielt:
Skaffe oversikt, instruksjon og ledelse av be-
setningen, informasjon til besetning og passa-
sjerer og kommunikasjon med omverdenen.
Utvalget konkluderer med at ledelsen pa flere
punkter sviktet under brannen. Irelasjon til
de fire ledelsesfunksjonene som er nevnt, var
det oppfordring og mulighet til & gjore mer enn
det som faktisk ble gjort.

Utvalget behandler sa, 9.4.4., brannbekjem-
pelse og brannbegrensning. Det konstateres at
noe egentlig forsgk pa brannbekjempelse ikke
finner sted. Utvalget peker pd at selv stgrre
branner i skip kan slokkes ved resolutt bruk
av brannslanger med tike-/stralerer. Det kan
ikke utelukkes at en slik opptreden kunne gitt
resultater. Men selv om dette er usikkert, kan
ikke besetningen fritas for kritikk for i det hele
tatt ikke & ha forsekt. Det pekes videre pa at
det i og for seg ville veert forstaelig om alt
rogykdykkerutstyr hadde vaert benyttet til eva-
kueringsformal. Men en organisert evakue-
ringsinntrengning i omréader — noen steder me-
get varme - ville trolig nedvendiggjort at det
ble anvendt brannslanger under fremtreng-
ningen. Det m3 iallfall bebreides besetningen
at man ikke mgnstret/etablerte en brann-
gruppe med skipets resterende reykdykkerut-
styr. Hvis man senere hadde funnet at evakue-
ringen matte prioriteres, kunne utstyret veert
benyttet til dette formal.

Evakueringen fra det indre av skipet be-
handles sd, se 9.4.5. Flere av besetningsmed-
lemmene gjorde pa individuell basis en stor
innsats under evakueringen. Men det var en
generell mangel ved hele evakueringsinnsat-
sen at det manglet en overordnet ledelse.

Evakueringen fra skipet beskrives, 9.4.6.
Ved vurderingen fremheves det at evakue-
ringen fra skipet ikke utferes i henhold til de
oppsatte evakueringsplaner. Besetningen opp-
trer ikke organisert, med unntak av at kaptei-
nen beordrer klargjering av livbater, utpeker
en ansvarlig leder pa hver side av batdekket og
senere beordrer laringen av livbatene.

Evakueringen preges i atskillig grad av at
besetningen manglet rutine i & arbeide sam-
men og handtere skipets utstyr. Dette kom til
uttrykk i alle faser av evakueringen, fra utde-
lingen av redningsvester og laringen av livbéa-
tene til frigjgringen av dem fra «Scandinavian
Star» og mangvreringen av dem over til red-
ningsfarteyene.

Den alvorligste folgen av manglende orga-
nisering, var at skipsledelsen ikke fikk noen
oversikt — og heller ikke var seg dette bevisst —
over hvor mange personer som forlot skipet
med livbatene.

Utvalget gar inn pa om kapteinen burde blitt
om bord lenger og beordret deler av besetnin-
gen til & bli tilbake p4 skipet sammen med seg.
Utvalget konkluderer med at kapteinen hadde
oppfordring til & bli lenger om bord, og at han
ogsé hadde faktiske muligheter til det uten &
utsette seg eller gvrige besetningsmedlemmer
for en uakseptabel risiko.

Under 9.5. gir utvalget en samlet vurdering
av besetningens innsats under brannen og eva-
kueringen.

3.10 KAPITTEL 10. SIKKERHET,
REGELVERK 0G KONTROLL

I dette kapitlet gir utvalget forst, 1 10.2, en
oversikt over regelbestemte krav til skipet,
bade krav som fglger av internasjonale kon-
vensjoner m.v. og krav som felger av nasjonale
regler. Nar det gjelder nasjonale krav behand-
les Bahamas, Danmark, Norge og Sverige. Det
foretas en oppsummering og sammenlikning.

Tet annet hovedavsnitt i 10.3 gjennomgas
kravene til besetningen. Ogsa her ser utvalget
forst pa internasjonale regler og sd pa de nasjo-
nale reglene for de land som er nevnt ovenfor
og gir deretter en oppsummering og sammen-
likning.

I et nytt hovedavsnitt, 10.4, gér utvalget inn
pa regelverket vedrerende sertifisering, besik-
tigelse og kontroll. Flaggstatskontrollen be-
skrives. Det internasjonale regelverket gés
gjennom og reglene for den praktiske utforel-
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sen av flaggstatskontrollen i Bahamas, Dan-
mark, Norge og Sverige beskrives. Det foretas
en oppsummering, vurdering og sammenlik-
ning. Videre gjennomgés havnestatskontrol-
len. Ogsa her ser utvalget pé det internasjonale
regelverket og pa nasjonale regler. Utvalget
gar gjennom havnestatskontrollen i Danmark,
Norge og Sverige. Som sammenlikningsgrunn-
lag ser utvalget pa havnestatskontrollen i Stor-
britannia og USA. Det gis en oppsummering,
sammenlikning og vurdering.

Utvalget behandler spesielt klasseselskape-
nes rolle, dels ved klassingen av skipet og dels
ved de myndighetsoppgaver klasseselskapene
overlates gjennom delegasjon.

Ihovedpunktet om regelbestemte krav til
skipet gir utvalget, under det internasjonale
regelverket, en oversikt over viktige krav i
SOLAS, og det foretas en sammenlikning mel-
lom kravene i SOLAS 1974 og kravene i SO-
LAS 1960, se 10.2. Nar det gjelder de nasjonale
krav, konkluderer utvalget med at de mate-
rielle krav Bahamas stiller til sikkerhet, spe-
sielt brannsikkerhet pa sine skip, ikke skiller
seg vesentlig fra de sikkerhetskrav som stilles
til danske, norske og svenske skip. I det store
og hele gar kravene sa langt som det som falger
av SOLAS og andre internasjonale konvensjo-
ner, med enkelte tilleggskrav.

Ogsé ndr det gjelder kravene til besetningen
er utvalgets hovedkonklusjon at det ikke er
seerlig forskjellige krav til besetningen for skip
registrert i Bahamas sammenliknet med de
skandinaviske land.

Under avsnittet om flaggstatskontrollen gar
utvalget som nevnt forst gjennom det interna-
sjonale regelverket. Sa beskriver og vurderer
utvalget den flaggstatskontroll som uteves pa
vegne av Bahamas, se 10.4.2.2 og 10.4.2.2.6. All
flaggstatskontroll er delegert til de syv sterste
klasseselskapene. I tillegg til denne kontrollen
har Bahamas en viss etterkontroll gjennom
sine nautical inspectors.

Nar det gjelder Bahamas’ flaggstatskontroll,
peker utvalget pa at kontrollen er rettet mot
skipets tekniske tilstand og bare i meget be-
skjeden grad mot besetningen og dens evne til
4 utfere arbeid av sikkerhetsmessig betydning.
Utvalget konkluderer med at denne begrens-
ningen av flaggstatskontrollen neppe er i strid
med SOLAS. Men det er etter utvalgets me-
ning klart at en tilfredsstillende flaggstatskon-
troll ogsd ber omfatte en kontroll av viktige
sikkerhetsmessige operasjonelle funksjoner.
Det vises til flere forhold som tilsier dette.
Utvalget peker videre pi at de tradisjonelle
skipsfartsland ser kontrollen av besetningenes
evne til & utfere arbeid av sikkerhetsmessig
betydning som en selvfglgelig og viktig del av
kontrollen overfor landets passasjerskip. Ut-

valget finner grunn til & kritisere Bahamas for
ikke & ha sgrget for at dets flaggstatskontroll
ble innrettet slik at ogsd viktige operasjonelle
funksjoner blir dekket av kontrollen. Videre
peker utvalget pd at ogsd Lloyd’s Register
burde ha sett behovet for kontroll av viktige
sikkerhetsmessige operasjonelle forhold og
tatt opp med Bahamas spersmalet om dette
var tilfredsstillende dekket. Klasseselskapene
— og det gjelder selvfglgelig ogsa de seks andre
klasseselskapene Bahamas har delegert flagg-
statsoppgaver til —~ ma, hvor de reelt sett er
overlatt det alt vesentlige av landets flaggstats-
kontroll, anse som seg vedkommende at denne
flaggstatskontrollen totalt sett blir sd god som
den bar vare,

Det pekes pa at etter skifte av klasse vil det
for det nye klasseselskapet kunne vzre en
mangel pd dokumentasjon for skipet i form av
tegninger m.v., og at dette fir betydning for
klasseselskapets mulighet for forsvarlig 4 ut-
fore den delegerte flaggstatskontroll.

Utvalget peker pa at med den meget be-
skjedne skipsfartsadministrasjonen Bahamas
har, vil landet bare i liten grad kunne falge opp
de viktige spersmal og problemer som vil opp-
std i forbindelse med kontrollen av en savidt
betydelig flaite som den som er registrert i
Bahamas.

Ogsa flaggstatskontrollen til de skandina-
viske land gjennomgas.

Under havnestatskontrollen gjennomgas
forst det internasjonale regelverket. Det pekes
bl.a. pd at de viktigste IMO-konvensjoner har
bestemmelser om havnestatskontroll. Spesielt
ser utvalget pd bestemmelsene om havnestats-
kontroll i SOLAS. Paris-memorandumet (som
er inngétt mellom sjgfartsadministrasjoner i 14
europeiske land) om utfgrelsen av havnestat-
skontrollen behandles. Utvalget gar s over til
4 se pd havnestatskontrollen i Danmark, Norge
og Sverige. Som nevnt ser utvalget ogsd pa
havnestatskontrollen i Storbritannia og USA.
Dette gjores for a ha et sammenlikningsgrunn-
lag. Disse landene utferer havnestatskontrol-
len pa flere punkter vesentlig annerledes enn
de nordiske land.

Utvalget har si i et storre avsnitt, 10.4.3.2.7,
en oppsummering, sammenlikning og vurde-
ring. Det pekes pd at det er klare svakheter
ved den havnestatskontroll som har vaert
praktisert i Danmark og Norge, og at det er en
rekke forhold som tilsier en vesentlig omleg-
ging av denne kontrollen i retning av hyppi-
gere og grundigere kontroller.

Utvalget vurderer om det kan reises kritikk
mot danske og norske myndighetsorganer for
ikke & ha endret havnestatskontrollordningen.
I denne forbindelse pekes det bl.a. pd at den
kontrollordning som har veert praktisert i disse
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landene, synes a ha veert i samsvar med den
havnestatskontroll som SOLAS og Paris-me-
morandumet legger opp til. Videre pekes det
pa at de fleste land som er avtaleland i forhold
til Paris-memorandumet, sd langt utvalget har
hatt materiale til & bedemme det, har prakti-
sert en havnestatskontroll pi linje med Dan-
mark og Norge.

Utvalget viser si til at Storbritannia i sin
havnestatskontroll har foretatt hyppigere og
grundigere kontroller og ogsd i sterre grad
kontrollert besetningens evne til 4 utfere funk-
sjoner av sikkerhetsmessig viktig betydning.
Det pekes pd at den intensivering av havne-
statskontrollen som er gjennomfort av Storbri-
tannia, langt pa vei lar seg forsvare innen de
rammer SOLAS og Paris-memorandumet set-
ter.

Utvalget konkluderer med at kritikken mot
det forhold at det lenge har veert praktisert en
utilfredsstillende havnestatskontroll i Norge
og Danmark, i forste rekke blir en kritikk av
selve systemet som SOLAS og Paris-memo-
randumet synes & legge opp til. Men etter
utvalgets mening kan danske og norske myn-
digheter ikke helt fritas for kritikk. Det pekes
pa at det mé veere sjefartsmyndighetenes plikt
4 registrere det kontrollbehov som foreligger,
og innenfor det spillerom regelverket gir, ut-
forme en kontroll som ivaretar dette behov. At
andres kontroll ogsi er lite tilfredsstillende, gir
en forklaring pa at kontrollen ikke er lagt om,
men dette kan ikke frita for plikt til 4 seke &
rette de mangler som foreligger.

Utvalget reiser for gvrig spersmalet om den
rette adressat for kritikken er den faglige sjo-
fartsadministrasjonen, Sefartsstyrelsen (Dan-
mark) og Sjsfartsdirektoratet (Norge), eller om
ansvaret ligger pd annet hold. Utvalget kon-
kluderer dreftelsen pd dette punkt med at
fagadministrasjonene ikke kan fritas for det
ansvar de har for & utforme forsvarlige kon-
trollordninger, med mindre det gis et klart
politisk direktiv om utformingen av kontrol-
len.

Utvalget gar inn pa det forhold at «Scandi-
navian Star» ikke ble kontrollert av danske
eller norske sjofartsmyndigheter for det ble
satt i rute. Etter utvalgets mening ma dette ses
pa som en konsekvens av den havnestatskon-
trollordning som har veert praktisert.

I et eget avsnitt behandler som nevnt utval-
get klasseselskapenes rolle. Dels pekes det pa
klasseselskapenes oppgaver i forbindelse med
selve klassingen og dels pekes det pa den
delegasjon av myndighetsoppgaver som skjer
til klasseselskapene, eller til noen av dem.
Utvalget kommer inn p3 prinsipielle betenke-
ligheter ved klasseselskapenes oppgaver som
myndighetsorganer, og utvalget nevner ogsa

den kritikk som har vaert rettet mot klassesel-
skapene for kvalitetsmessig darlig utferte kon-
troller.

3.11 KAPITTEL 11. REDNINGSAKSJONEN

I dette kapitlet gjennomgas den eksterne
redningsaksjonen, den redningsaksjonen som
utenfra ble satt i gang for 8 komme «Scandina-
vian Star» og de som var om bord til unnset-
ning.

I et hovedavsnitt gir utvalget inn pa regel-
verk og organisasjon for redningstjenestene i
de nordiske land, se 11.2. Bide internasjonale
og nasjonale regler nevnes. Det gjgres videre
rede for den praktiske organisering av red-
ningstjenesten i disse landene.

Utvalget ser pa de enkelte aktgrene i red-
ningsarbeidet og pd hvordan et sterre red-
ningsarbeid skal koordineres.

Videre ser utvalget pa de redningsressurser
som er tilgjengelige ved ulykker i Skagerak.
Det ses pa redningsfarteyer, kystvaktfartoyer,
marinefartgyer, helikoptre, fly m.v. Ogsa ikke
dedikerte redningsenheter nevnes. Den medi-
sinske beredskap og reykdykkere og andre
ressurser til brannbekjempelse m.v. gjennom-
gas.

1114 ser utvalget pa redningsaksjonens
giennomfering. Varsel og den innledende orga-
nisering av redningsarbeid fra redningssentra-
lene beskrives og vurderes. Det er utvalgets
konklusjon at verken HRS Sola (hovedred-
ningssentralen pa Sola) eller MRCC Géteborg
kan kritiseres for avtalen om at HRS Sola
skulle vaere ansvarlig redningssentral. Videre
peker utvalget pa at den staben som ble inn-
kalt til HRS Sola ulykkesnatten i visse hen-
seender var mangelfull. Bl.a. var staben uten
medisinsk ekspertise, og det burde ogsd veert
tilkalt en person med brannteknisk kompe-
tanse.

Utvalget gjennomgar s3 hvilke redningsres-
surser som rent faktisk ble mobilisert og hvilke
farteyer som var tilgjengelige under rednings-
aksjonen, se 11.4.3. Videre gjennomgas de mo-
biliserte medisinske ressurser og mobilise-
ringen av rgykdykkere/brannslokningsmann-
skaper og materiell. Utkallingen av rednings-
ressursene vurderes. I denne forbindelse kon-
kluderer utvalget med at reykdykkere skulle
veert kalt ut av HRS Sola allerede pa det
tidspunkt da redningsenheter ble scramblet.

Utvalget gar sd inn pd den konkrete red-
ningsinnsatsen. Den peker pé at etter scramb-
lingen synes redningsaksjonen fra HRS Sola &
ha veert preget av at HRS Sola ikke fikk
informasjon om situasjonen p& skadestedet.
Det pekes pd at HRS Sola ikke hadde mulighet
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for & avlytte og kommunisere direkte med
«Stena Saga» pa kanal 16.

Utvalget finner ikke grunnlag for a kritisere
den stedlige leder (CSS), «Stena Saga»s kap-
tein, Lennart Nordgren, for dette. Dette er
begrunnet nsermere. Utvalget peker pa at da
det ble klart for HRS Sola at de hadde proble-
mer med & oppdatere seg om utviklingen pa
stedet, skulle hovedredningssentralen gitt
CSS, om negdvendig via MRCC Géteborg (Sjo-
redningssentralen i Goteborg), klar beskjed
om at HRS Sola var ledende redningssentral,
at man skulle informeres om utviklingen og at
man, om mulig, skulle trekkes inn for viktige
beslutninger vedrgrende redningsinnsatsen
ble truffet, se 11.4.5.1.

Utvalget gar inn pad den oppfatning som
raskt synes & ha festnet seg pd HRS Sola at alle
som hadde vert om bord pa «Scandinavian
Star» var gitt i batene og var reddet, med
andre ord at det ikke var mennesker tilbake pa
skipet. Granskningsutvalget refererer de mel-
dinger som HRS Sola mottok vedrerende ut-
viklingen pd skadestedet. Utvalgets konklu-
sjon er at den informasjon HRS Sola faktisk
fikk, ikke gav redningssentralen tilstrekkelig
grunnlag for & basere redningsaksjonen pa at
alle var reddet.

Iforbindelse med den rolle Tjgme radio
spilte under redningsaksjonen, peker utvalget
pa at det er klart at det m4 skje en del siling av
informasjon fra kystradiostasjonen Tjeme til
HRS Sola. Uvesentlige meldinger og opplys-
ninger mé ikke sendes videre. Men her var det
pa et meget viktig punkt — spersmalet om
hvorvidt alle hadde forlatt skipet — viderefor-
midlet informasjon som samlet sett var man-
gelfull. Tjeome radio kan vanskelig unng3 kri-
tikk for dette.

Utvalget gjennomgar CSS (skadestedsle-
deren) og ledelsen av arbeidet pa stedet. Utval-
get peker pd at beslutningene pa stedet ble tatt
av CSS uten at han informerte og om mulig
radferte seg med HRS Sola. Utvalget finner det
vanskelig & bebreide kaptein Nordgren dette.
Han mottok ikke pé noe tidspunkt noen form
for instruksjoner vedrgrende utferelsen av
oppgaven, og det ble heller ikke gitt beskjed
om at HRS matte informeres og om mulig
ridsperres.

Utvalget gar grundig inn pa spersmalet om
hvorvidt kaptein Nordgren korrekt formidlet
opplysninger om evakueringen av skipet, eller
om feilinformasjon fra kaptein Nordgren var
arsak til at den feiloppfatning i noen grad
bredte seg at alle var reddet fra skipet. Her
gjengis viktige deler av utskriften av «Stena
Saga»s samtaler over VHF ulykkesnatten. Ut
fra de samtaler som utvalget refererer, kan
utvalget ikke se at det er dekning for den

pastand at CSS har meddelt fra skadestedet at
det ikke er folk tilbake pa skipet. Tvert imot
har kaptein Nordgren i samtaler klart tilkjen-
negitt at det kan vare folk tilbake pa skipet.
Utvalgets konklusjon er at kaptein Nordgren
ikke kan bebreides for den informasjon han
gav vedrgrende sporsmalet om hvorvidt det
kunne vere folk tilbake pa skipet.

Utvalget drefter om kaptein Nordgren kan
bebreides for at han ikke tidligere tok opp
spegrsmaélet om 4 tilkalle rgykdykkere fra land.
Utvalgets konklusjon pa dette punkt er at
kaptein Nordgren ikke kan kritiseres for dette.

I et eget avsnitt gir utvalget inn p& kommu-
nikasjon og kommunikasjonsproblemer mel-
lom de forskjellige ledelsesledd. Utvalget pe-
ker i denne forbindelse pa at det er en klar
mangel ved kommunikasjonsutstyret p4A HRS
Sola, at redningssentralen ikke har utstyr til &
folge med pd og kommunisere direkte med
stedlig leder pd kanal 16. Slik oppdatering og
kommunikasjon var ved denne redningsaksjo-
nen avgjerende for at hovedredningssentralen
skulle kunne utfere sin oppgave. Utvalget er
kjent med at bl.a. HRS Sola har sterke motfo-
restillinger mot at hovedredningssentralen
skal ha slikt kommunikasjonsutstyr som nevnt
og ha som oppgave under enkelte redningsak-
sjoner a fglge med pid og kommunisere pa
kanal 16. Utvalget gar inn pa de hovedinnven-
dinger som fra hovedredningssentralen har
vart anfert i denne forbindelse. Innvendin-
gene rokker ikke ved utvalgets konklusjon.

Utvalget gar inn pé hjelpearbeidet pa skip og
der overlevende ble brakt i land. Bl.a. behand-
les problemet med registreringen og informa-
sjon .

Iet eget hovedavsnitt, 11.5, oppsummerer
utvalget enkelte viktige anbefalinger vedro-
rende redningstjenesten m.v. Relativt grundig
gar utvalget inn pé forslag til tiltak vedrerende
organiseringen og ledelsen av arbeidet pa ska-
destedet. Videre tar utvalget bl.a. opp dette
med kommunikasjonsutstyr som er nevnt
foran, innsats av reykdykkere m.v.

Nar utvalget har valgt 4 oppsummere anbe-
falingene i et eget avsnitt under kap. 11, og
ikke bare ta dette med under kap. 13, skyldes
det at avsnittet om redningsaksjonen pa
mange mater utgjer en isolert del av utvalgets
innstilling. De gvrige kapitlene i innstillingen
henger mer sammen. Men anbefalingene un-
der 11.5 er ogsa gjengitt under kap. 13.

3.12 KAPITTEL 12. SKONOMISK SIKRING
AV DE SKADELIDTE OG
ETTERLATTE

I dette kapitlet kommer utvalget inn pa de
regler som gjelder for gkonomisk sikring av de
skadelidte og etterlatte ved den aktuelle type
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ulykker. Hovedtrekkene i ansvarsregule-
ringen gjennomgas, likeledes hovedtrekkene
ved forsikringsordningene. Utvalget tar opp
spersmdl om hvorvidt det ber innferes tvun-
gen ansvarsforsikring, eventuelt om andre for-
sikringsordninger bar etableres. Spesielt pe-
kes det pa den tanke & innfore tvungen kollek-
tiv ulykkesforsikring til fordel for skadelidte
ved passasjerskader. Etter utvalgets mening
gir ulykken med «Scandinavian Star» foran-
ledning til & overveie lovgivningstiltak slik at
skadelidte og etterlatte er sikret pa en gkono-
misk forsvarlig mate.

3.13 KAPITTEL 13. ANBEFALINGER

Utvalget ser det som en viktig del av sitt
arbeid & gi anbefalinger som kan medvirke til &
hindre sterre skipsbrannulykker. Innlednings-
vis peker utvalget pa svikt, mangler og svak-
heter som «Scandinavian Star»-ulykken av-
dekket. Anbefalingene ma ses i lys av dette.

Videre gar utvalget i 13.1. inn pa en del mer
generelle og tildels prinsipielle betraktninger
som ligger bak anbefalingene. Utvalget drafter
om endringer i regelverk m.v. for skip, beset-
ning, kontrollordninger, redningstjeneste m.v.
mé gjennomferes internasjonalt, eller om det
kan vere riktig 4 neye seg med endringer
nasjonalt eller regionalt. Konklusjonen er at
selv om det selvfolgelig er enskelig & gjennom-
fore endringer internasjonalt, bgr — og méa - de
forslag utvalget fremsetter, i pavente av inter-
nasjonalt gjennomslag, kunne gjennomfgres
for passasjerskip i rute pa skandinavisk havn,
og da uansett flagg.

Det pekes pa at det internasjonale aspekt
ikke er like fremtredende i den skipsfart det
her er tale om — passasjerfart i faste ruter pa
skandinavisk havn — som f.eks. i internasjonal
bulk- og stykkgodsfart. Disse passasjerskipene
er forutsetningsvis fast knyttet til den be-
stemte region i forholdsvis lang tid. Det betyr
derfor ikke noe for den internasjonale konkur-
ranse i regionen dersom disse skipene undergis
strengere krav — forutsetningsvis uavhengig
av flagg — enn tilsvarende skip mater i rutetra-
fikk andre steder.

Utvalget gar ogsa inn pa andre innvendinger
mot dets forslag om en regional lgsning, men
peker pa at disse hensynene ma vike for «pas-
sasjerstatens» interesse av & sikre passasjerene
mot skade under befordringen. Det pekes pa at
i folkerettslig sammenheng har «passasjersta-
tinteressen» en parallell i sokkelstatens inter-
esse i & handheve sikkerhetsregulering for pe-
troleumsvirksomheten p& sin sokkel overfor
de skip som deltar, uansett deres flaggstat.
Sokkelstatens regulering og kontroll har her
kunnet etableres til tross for at skipsfartstjene-

stene i petroleumsvirksomheten har et helt
annet internasjonalt preg enn passasjertrafikk
irute har.

Deretter gar utvalget noe inn pa det inter-
nasjonale konvensjonsarbeide pa skipsfartens
omrade. Det fremheves at arbeidet i IMO pa
mange mater har veaert imponerende. Utvalget
nevner at som en folge av konvensjonsarbeidet
har mange land fjernet en rekke szerkrav som
tidligere kom i tillegg til konvensjonskravene.
Hensynet til skipsfartens internasjonale ka-
rakter har i atskillig grad talt for dette. Men
utvalget har funnet grunn til & peke pa at man
ma veaere seg bevisst at nar nasjonale serkrav
faller bort pa de fleste punkter, mister man en
del av den dynamikk som tidligere har vart
drivkraft for & forbedre konvensjonsreglene.
Det finnes ikke «konkurrerende» regelsett
med strengere krav 4 sammenlikne konven-
sjonsreglene med. Pa tilsvarende mate blir det
en mangel pa dynamikk i systemet om landene
er forsiktige med a praktisere skjgnnsmessige
konvensjonsbestemmelser strengere enn
andre land.

Utvalget gar noe inn pa at krav til skip,
besetning, kontrollordninger, sikkerhetsmes-
sig tenking m.v. innen sjofarten i atskillig grad
har vart preget av sektorsyn. Det er grunn til,
i sterre utstrekning enn tidligere, & se hen til
sikkerhetsmessige tiltak i andre sektorer,
f.eks. innen oljeutvinning.

Utvalget understreker at det er viktig at
sjefartsadministrasjonene i de tre land tilfores
de ressurser som er ngdvendige for 4 vurdere
og eventuelt gjennomfere utvalgets anbefalin-
ger.

Utvalget gir sine anbefalinger i to hovedav-
snitt, 13.2 og 13.3. 1 13.2 har utvalget angitt sine
hovedanbefalinger. De knytter seg til de for-
hold som brannen har vist at det er sarlig
viktig & gjere noe med. Under 13.3. kommer
utvalget med sine gvrige anbefalinger.

Hovedanbefalingene er knyttet til tekniske
forhold, operasjonelle forhold og kontroll. Nar
det gjelder tekniske forhold foreslar utvalget,
og det er utvalgets viktigste anbefaling, at alle
skip i passasjerrute pa skandinavisk havn skal
ha sprinkleranlegg. Kravet til sprinkleranlegg
maé gjelde sivel eksisterende som nye skip.
Videre foreslar utvalget som en hovedanbefa-
ling at det stilles krav om reykvarslere i kor-
ridorer, trappelgp, salonger og lugarer. Royk-
varslerne m4 gi signal pa broen og de ma finnes
i tilstrekkelig antall og veere slik plassert at de
bade fanger opp mulige reykkilder raskest
mulig og gir broen dekkende indikasjoner pa
rgykspredning i innredningen.

Nar det gjelder hovedanbefalingen vedre-
rende operasjonelle forhold, er denne at det
innfores krav om at besetningen pa passasjer-
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fartey skal ha gjennomgéatt sikkerhetsopplee-
ring som er godkjent av sjefartsadministrasjo-
nene. Utvalget gdr noe inn pa hva som ma
dekkes av en slik oppleering.

I hovedanbefalingene om kontroll foreslar
utvalget forst at alle passasjerskip i rute pa
skandinavisk havn skal kontrolleres for de far
ta passasjerer om bord. En slik innledende
kontroll ma folges opp med regelmessige se-
nere kontroller, til dels uanmeldte. Det er
viktig at kontrollen er innrettet ogsa mot ope-
rative forhold.

Videre anbefaler utvalget at det fastsettes
forskrifter om reders plikt til & etablere syste-
mer for sikker skipsdrift i overensstemmelse
med de prinsipper som er nedfelt i IMO-reso-
lusjon A.647 (16). Disse forskriftene ma gjeres

gjeldende for alle rederier med passasjerskip
som gar i rute pa skandinavisk havn. Det ma
innga i kontrollen med passasjerskip at dette
kravet oppfylles.

Det er utvalgets oppfatning at hvis de anbe-
falinger som er tatt inn under 13.2 gjennomfe-
res for passasjerskip i rute pa skandinavisk
havn, vil man ha oppnadd en meget stor for-
bedring av sikkerheten pa disse skipene. Nar
det gjelder anbefalingene under 13.3, anser
utvalget disse gjennomgaende som viktige,
men vil bemerke at selv om alle anbefalingene
under 13.3 gjennomferes, vil det ikke skape
den enskelige sikkerhet pa passasjerskip om
ikke ogsa anbefalingene under 13.2 gjennomfo-
res.
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4. Skipet

4.1 BESKRIVELSE AV SKIPET

4.1.1 Generelt

«Scandinavian Star» ble bygd i 1971 ved
verftet til Dubigeon-Normandie i Prairie-au-
Duc i Nantes, Frankrike, som kombinert pas-
sasjerskip og ferge for biler og vogntog. Skipet
er bygd med sveiset stalskrog etter regler og
forskrifter til det franske klasseselskapet Bu-
reau Veritas, Paris. Inntil september 1987 var
skipet klasset i Bureau Veritas, deretter ble det
klasset hos Lloyd’s Register. Det var saledes
Lloyd’s Register som pa vegne av flaggstaten,
Bahamas, utfarte de seneste besiktigelsene i
henhold til de internasjonale konvensjoner.

Skipet har indre bunn, tre gjennomgéende,
fulle dekk i skroget og tre fulle dekk i overbyg-
ningen. Dessuten er det en dekkstripe pa
begge sider av rommet for biler og vogntog,
som forklart nedenfor.

Skipet er inndelt i tolv vanntette avdelinger
med skott som gar fra kjel til fribordsdekket.
Det er bildekket som er fribordsdekk. Apnin-
ger i de vanntette skottene kan lukkes med
vanntette dgrer. Skipets vanntette inndeling

tilfredsstiller reglene i SOLAS 60 og i den
internasjonale lastelinjekonvensjon.

Rommet for biler og vogntog (bildekket)
danner en hangar i praktisk talt hele skipets
lengde, men er pa begge sider begrenset i
bredden av en lugaravdeling som gar over to
dekk i hgyden. Lugaravdelingen pé styrbord
og babord side av rommet har siledes et dekk
i halv hgyde av bildekket. Skipet er ikke ut-
styrt med baugport, derfor kan bildekket kun
lastes/losses gjennom hekkporten.

Omtrent midt i skipet i lengderetningen er
det et ca. 11 m langt dekk med bysser, messer
og fellesrom for besetningen. Alle rommene pé
dette dekket ligger under vannlinjen. Det er
ikke soverom i denne avdelingen.

Skipet har to fremdriftsmotorer, hver pa
5880 kW (8000 hk), som driver hver sin propell.
Det har fem dieselgeneratorer, hver pa 660
kVA og to tverrskips baugpropeller pé 440 kW
(600 hk) hver for lettere & mangvrere til og fra
kai.

Fig. 4.1.1 viser skipets lengdeprofil, tverr-
snitt og dekksplan.
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Fig. 4.1.1 Skipets lengdeprofil, tverrsnitt og dekksplan
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Fig. 4.1.1
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4.1.2 Sterrelse og kapasitet

Pa bildekket er det plass til 280 biler eller 30
vogntog. Faor skipet ble satt inn i rute mellom
Fredrikshavn og Oslo gikk det i dagtrafikk fra
Miami, Florida. Det var da sertifisert for 1402
personer, hvorav en besetning pa 250. For fart
mellom Danmark og Norge hadde rederiet
fastsatt et passasjertall pa 1052 og en besetning
pé 100 personer.

Skipets hoveddimensjoner er etter det som
har kunnet fastlegges som folger:

Lengde over alt

(akterstavn til forstavn) ......ccc.oo..... 141,60 m
Bredde ....iviviiiieetreeeve e, 21,90 m
Hoyde fra kjel til fribordsdekk

(bildekk) ..ovovvrriiirerireeereeie e 7,75 m
Hoyde fra kjol til batdekk ................. 19,00 m
Dypgaende .......ccoeeeveireeiiier e, 5,50 m
Servicefart ....ococveviiieiiiivimiiieeneenrenns 21,50 knop

Enkelt uttrykt kan det sies at skipets stor-
relsesorden ikke er uvanlig sammenliknet
med ovrige passasjerskip i fart mellom Norge
og Danmark.

4.1.3 De enkelte dekk

Nedenfor vil det bli gitt en mer detaljert
beskrivelse av innredning og arrangement pa
det enkelte dekk. I fremstillingen er det benyt-
tet nummer som dekksbetegnelse; nr. 1 for det
laveste dekket —~ det korte dekket midtveis i
skipet med messer og bysser og fellesrom for
mannskapet. Tanker, som ligger i samme
hoyde i skipet som dekk 1, er tatt med under
dette dekket.

Den aller dypeste delen av skipet, dobbelt-
bunnen, er ogsa med i beskrivelsen.

4.1.3.1 Dobbeltbunnen
Rommet mellom ytre og indre bunn kalles
dobbeltbunnen. Pa «Scandinavian Star» er
dobbeltbunnen pa vanlig mate benyttet til tan-
ker for ballastvann, olje og ferskvann.
Dobbeltbunnens heyde er ca. 1,3 m.

4.1.3.2 Dekk 1 (E-deck), ogsd kalt C-deck og
tanktopp

Péa heyde med dette dekket ligger kloakk-
tank, kompressor- og pumperom, maskinrom,
drivstofftanker, krengningstanker, ferskvanns-
tanker, ballasttanker og baugpropellrom. Som
nevnt er det her ogsa en mindre innredning for
mannskapet.

Mannskapsinnredningen strekker seg i
lengderetningen fra spant 104 til 119 og ligger
sédledes praktisk talt midt i skipet. Tverrskips
gar seksjonen fra skipsside til skipsside. Hele
seksjonen ligger under vannlinjen. I seksjonen
er det innredet mannskapsbysse, oppvaskrom,

Fig. 4.1.2 Plan over dekk 1 (E-deck)
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mannskapsmesse og mannskapsbar. Her er
ikke soverom.

Atkomst til seksjonen er gjennom en trapp
pa babord og en trapp pa styrbord side. Disse
trappene vil ogsa veere fluktveier i en nedsitua-
sjon.

4.14.3 Dekk 2 (D-deck), ogsd kalt B-deck

Dekket strekker seg i lengderetningen fra
for til akter og gar tverrskips fra skipsside til
skipsside. Det inneholder mannskapslugarer,
dieselgeneratorrom, kontrollrom for maskine-
riet, maskinrom, proviantrom og fryse- og kjo-
lerom samt mannskapsrom. Dekket er, som
resten av skipet, delt i tre brannsoner.

Brannsone 1

Ibrannsone 1 er det 16 mannskapslugarer
med kapasitet pd opptil 37 personer.

Fra mannskapsinnredningen fgrer en trapp
pé babord side opp til dekket over, pa styrbord
side er det en ngdutgang via en vertikal leider.
Mellom trappen og nedutgangen er det en
tverrskipskorridor somer er 16,5 m langog 1 m
bred. Seksjonen har dessuten korte langskips-
korridorer som ferer inn til bad og toaletter for
mannskapet. Fra disse er det pa styrbord side
en ngdutgang som forer ned til forre del av
aktre kloakktankrom.

Brannsone 2

I brannsone 2 pa dekk 2 er det proviantrom,
fryse- og kjslerom samt en mannskapsseksjon.

I mannskapsseksjonen er det 18 mannskaps-
lugarer med plass til opptil 38 personer. Sek-
sjonen har to tverrskipskorridorer som er inn-
byrdes forbundet gjennom to korte langskips-
korridorer pa styrbord og babord side. Der er
to blindkorridorer, 2,5 m lange, til den forreste
tverrskipskorridoren.

Pa styrbord og babord side er det trapper
opp til dekket over.

Brannsone 3

I brannsone 3 pddekk 2 er det 27 mannskaps-
lugarer fordelt pa to seksjoner. Her er det ogsa
vaskeri og baugpropellrom.

Iseksjon 1 er det 17 mannskapslugarer med
plass for inntil 36 personer. I seksjonen er det
to tverrskipskorridorer som er forbundet med
korte langskipskorridorer pa styrbord og ba-
bord side. En trapp pa styrbord og en pa
barbord side gar fra seksjonen og opp til dek-
ket over.

Iseksjon 2 er det ti lugarer med plass for
inntil 36 personer. Seksjonen har to tverrskips-
korridorer som er er 10 m lange og to lang-
skipskorridorer, hver pa 7,5 m.

En trapp péa styrbord side forer fra seksjonen
til dekket over. En alternativ remningsvei er

Fig. 4.2.3 Plan over dekk 2 (D-deck)
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gjennom en vanntett der og inn i vaskeriet,
som har en leider pa babord side som farer til
dekket over.

Seksjon 1 og 2 er ogsa forbundet med en
langskipskorridor, 5 m lang, som kan brukes
som rgmningsvei.

4.1.3.4 Dekk 3 (C-deck), ogsd kalt A-deck og
bildekk

Dekket er hovedsakelig for biler og vogntog,
men har innredning pa begge sider, som for-
klart ovenfor. Rommet for biler og vogntog er
brannisolert mot innredningen. Dette gjor at
skipet pa dette dekket fir en inndeling i brann-
soner langskips, i tillegg til tverrskipsinnde-
lingen.

Bilrommet strekker seg i lengderetningen
helt fra akter og nesten frem til baugen. At-
komsten til bildekket er over en rampe i ak-
terskipet. Det er ikke atkomst til bildekket
gjennom baugen.

Iinnredningen pa begge sider av bildekket
er det gjennomgéende korridorer i nesten hele
skipets lengde. Der hvor korridorene krysser
skillet mellom to brannsoner, er det plassert
branndgrer som skal lukkes ved brann. Det er
ogsa plassert branndgrer der korridorene farer
inn til trappeoppganger. Lengste korridorsek-
sjon mellom to branndgrer er 29 m.

Brannsone 1

Brannsone 1 i innredningen er delt i styr-
bord og babord side med bilrommet imellom.

I brannsone 1 pa dekk 3 er det fire passasjer-
lugarer pé styrbord side. P4 babord side er det
to mannskapslugarer, vaskeri og et kontor.

P& styrbord og babord side er det trapper
som er gjennomgaende opp til dekk 5, med
utgang derfra direkte til aktre forteynings-
dekk. Det er dessuten atkomst til bildekket
gjennom en brannder av stal. Iforreste ende
av korridorene er det ogsa trapper, som gar
opp til dekk 6 pa styrbord side og dekk 5 pa
babord side. Trappene er skjermet med brann-
dgrer i for- og akterkant,

Branndgrene mellom bildekket og innred-
ningen er selvlukkende skyvedgrer.

Lugarene i denne sonen var ikke i bruk. Det
ble ikke funnet omkomne i denne sonen. Bran-
nen startet pa styrbord side i denne sonen.

Brannsone 2

Ibrannsone 2 pa dekk 3 er det ni passasjer-
lugarer pé styrbord side og syv mannskapslu-
garer pa babord side.

Néer midten av brannsone 2 pa styrbord og
babord side fgrer en gjennomgéende trapp opp
til dekk 4 og videre til dekk 5. P& styrbord og

Fig. 4.1.4 Plan over dekk 3 (C-deck)
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babord side er det ogsa trapper ned til mann-
skapslugarene pa dekket under.

Brannsone 3

Ibrannsone 3 pa dekk 3 er det tre mann-
skapslugarer pa styrbord og tre mannskapslu-
garer pa babord side.

Det er gjennomgéende trapper pa styrbord
og babord side som forer ned til mannskapsav-
delingen pa dekket under og opp til dekk 4 og
videre til dekk 5. Trappene er skjermet med
brannderer i for- og akterkant.

Fra bildekket er det adgang pa styrbord og
babord side gjennom branndgrer (selvluk-
kende skyvedgrer). Pa styrbord side er det
dessuten en trapp i forreste ende av korridoren
som forer ned til mannskapslugarene pa dek-
ket under. Iforkant av innredningen pa ba-
bord side er det en brannder som fgrer inn til
en trapp som gar opp til dekk 4 og videre opp
til dekk 5 og derfra til en utgang til fordekket,
som er apent.

Branndgrene mellom bildekket og innred-
ningen er selvlukkende skyvedgrer.

Det ble ikke funnet omkomne i denne sek-
sjonen.

4.1.3.5 Dekk 4 (Ybor deck), ogsd kalt
Caribbean deck og gvre bildekk

Som det underliggende dekket ligger ogsa
dette pa begge sider av bilrommet, og er dess-
uten delt tverrskips i tre brannsoner. Bilrom-
met strekker seg opp gjennom dekk 4 til dekk
5. Dette er gjort for a gi tilstrekkelig hgyde til
vogntog. Under dekk 5 henger et heisbart
dekk som kan senkes ned til nivad med dekk 4
og brukes til personbiler. Nar det hengende
bildekket er i nedsenket posisjon er det adgang
til dette gjennom branndgrer (selvlukkende
skyvedgrer).

Pa dekket er det pa styrbord og babord side
totalt plass til 160 passasjerer og seks beset-
ningsmedlemmer.

Iinnredningen er det gjennomgaende korri-
dorer i praktisk talt hele skipets lengde. Der
hvor korridorene Kkrysser skillet mellom
brannsoner, er det brannderer.

Brannsone 1

I brannsone 1 pa dekk 4 er det pa styrbord og
babord side i alt tolv passasjerlugarer og to
mannskapslugarer.

T aktre ende av brannsonen er det pa styr-
bord og babord side gjennomgéaende trappe-
oppgang fra dekk 2 opp til dekk 5. Pad dekk 5 er
det direkte utgang til aktre fortsyningsdekk,
som er apent. I forkant av brannsonen er det
pa styrbord side en gjennomgéaende trapp fra
dekk 3 som fortsetter opp til dekk 6. P& babord
side er det gjennomgéende trapper fra dekk 3

Fig. 4.1.5 Plan over dekk 4 (Ybor deck)
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opp til dekk 5. Trappelepene er skjermet med Fig. 4.1.6 Plan over dekk 5 (Gulf-deck)

brannderer i for- og akterkant. Som nevnt er

det ogsid utgang fra innredningen gjennom
branndgrer til gvre bildekk nar dette er i ned- /\ 2\
senket posisjon. 7 — : :

Det ble funnet 19 omkomne i lugarene péa
styrbord side i denne seksjonen og to om-
komne i korridoren.

Brannsone 2

Dekk 4 i brannsone 2 har til sammen 22
passasjerlugarer pa styrbord og babord side.
Omtrent midtveis i korridorene i langskipsret-
ningen ligger det pa begge sider en trapp, som
er skjermet med brannderer i for- og akter-
kant. Trappelgpene er gjennomgéende fra
dekk 3 opp til dekk 5. Like utenfor brannsonen
pa styrbord og babord side er det i for- og
akterkant trapper som ferer opp til ovenforlig-
gende dekk. Det er adgang til disse trappene
gjennom branndgrer.

Ilugarene pé styrbord side i denne brannso-
nen ble det funnet til sammen 14 omkomne.
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kontorer, en informasjonsskranke og et hospi-
tal (sykelugar med legekontor).

Dekk 5 er som de gvrige dekkene delt inn i
tre brannsoner.

Brannsone 1

Ibrannsone 1 pd dekk 5 er det 21 lugarer
med plass til 126 passasjerer. Her er det ogsa
svemmebasseng, to oppbevaringsrom og ma-
skinsjakt pa styrbord og babord.

Iforkant munner tre langskipskorridorer
(styrbord, babord og senter) ut i en bred tverr-
skipskorridor, men er avgrenset fra denne
med branndgrer. I akterkant ender styrbord
og babord korridor blindt, men ikke langt fra
derer som ferer ut til trappeoppgang og dpent
dekk.

Langskipskorridoren i senter leder til 4pent
dekk aktenfor lugaromradet, men har fire ret-
ningsforandringer pa 90° for den kommer til
dpningen. Det er en dgr i 4pningen. Retnings-
skiftene er gjort for & komme utenom svgmme-
bassenget, som ble installert etter at skipet var
bygd.

Fra den brede tverrskipskorridoren som lig-
ger i forreste del av brannseksjonen er det en
trapp pa styrbord side, som er gjennomgéaende
fra dekk 2 opp til dekk 6. Det er en tilsvarende
trapp pd babord side, men den leder ikke opp
til dekket over, kun ned til dekk 2.

Idenne sonen ble det pa styrbord side fun-
net 16 omkomne i lugarer og 18 i korridoren.
Pa babord side ble det funnet 13 i lugarene og
syv i korridoren. Ilugarer som apnes mot
langskipsmidtkorridoren ble det funnet ti om-
komne, mens tolv ble funnet i korridoren.
Itillegg ble det funnet fire omkomne pa det
dpne dekket aktenfor lugaromradet.

Brannsone 2

Denne brannsonen inneholder 56 lugarer
med plass til 146 passasjerer og har dessuten
hospital (sykelugar med legekontor), informa-
sjonsskranke og to kontorer. En vestibyle (re-
sepsjonslobbyen) ligger litt foran midten av
brannsonen med lugarer bade foran og akten-
for. Idenne seksjonen ender to korridorer
blindt.

Pa styrbord og babord side aktenfor vesti-
bylen er det gjennom brannderer atkomst fra
korridorene til trapper som fgrer ut til under-
liggende dekk. Iforreste ende munner kor-
ridorene ut i vestibylen gjennom branndgrer.
Herfra kan man komme opp til dekket over via
en trapp som er plassert midt i skipet.

Midtkorridoren, aktenfor resepsjonslob-
byen, ender blindt i forreste ende. I aktre ende
har den en brannder som forer til den akten-
forliggende brannsonen.

Aktenfor resepsjonslobbyen ble det funnet ti

omkomne i lugarer med dpning mot styrbord
langskipskorridor. I korridoren fant man ingen
omkomne. Ilugarer med apning mot babord
langskipskorridor fant man &tte omkomne, i
korridoren ingen. Ilugarer med apning mot
langskipsmidtkorridoren fant man ni om-
komne, i langskipskorridoren ti omkomne og
én i en tilstatende tverrkorridor.

Forenfor resepsjonslobbyen er det en lang-
skipskorridor pa styrbord og babord side. I for-
reste ende av babord korridor er det en brann-
dor som ferer inn til hospitallobbyen, som
ligger foran brannsone 2.

Itillegg er det en midtkorridor som ender
blindt i begge ender, men som pa midten gjen-
nom en tverrskipskorridor har utgang til styr-
bord langskipskorridor. Styrbord langskips-
korridor har utgang i begge ender.

Det var ikke rgykspredning til denne delen
av skipet, og det ble ikke funnet omkomne her.

Resepsjonslobbyen er avskjermet fra tilsto-
tende korridorer med branndgrer. I akterkant
av denne lobbyen er det, som nevnt, en trapp
midt i skipet som forer opp til dekket over.
Iforkant av lobbyen er det trappenedganger
pa styrbord og babord side. Disse er gjennom-
géende til dekk 2.

Ilobbyen er det, som nevnt, informasjons-
skranke, dessuten kontorer for hotellsjef og
purser samt ombordstigningsporter og heiser
pé styrbord og babord side.

Fluktmulighetene for personer som befin-
ner seg i vestibylen er begrenset til midttrap-
pen opp til dekket over.

Det ble ikke funnet omkomne i lobbyen.

Brannsone 3

Den ovennevnte hospitallobbyen befinner
seg i aktre ende av brannsone 3 pa dekk 5.
Lobbyen er avskjermet fra tilstotende korrido-
rer med branndegrer i for- og akterkant.

I akterkant av lobbyen er det pa babord side
gjennom branndgrer adgang til langskipskor-
ridoren i brannsone 2. I akterkant midt i lob-
byen er det inngang gjennom en branndgr til
skipets sykelugar og legekontor. Pa styrbord
side er det en der inn til langskipskorridoren
aktenfor lobbyen i brannsone 2. Denne var
merket med skilt «<NO ENTRY GANGWAY
CLOSED», men ikke last.

P4 styrbord og babord side forrest i lobbyen
er det en trapp som forer ned til dekk 2.
Omtrent midt i skipet foran i lobbyen farer to
trapper opp til dekket over. Dette er dekk 6
(Main deck), restaurantdekket.

Ilobbyen er det som nevnt inngang til sy-
keavdelingen, dessuten barkontor, toalett og
videospill.

Lobbyen er stor og rommelig, men plassen
begrenses av videospillene.
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Passasjerinnredningen i brannsone 3 er Fig. 4.1.7 Plan over dekk 6 (Main deck)

foran lobbyen og ligger til langskipskorrido-
rene pa styrbord og babord side samt til fire
tverrskipskorridorer, som gar mellom lang-
skipskorridorene. I forlengelse av babord lang-
skipskorridor er det utgang til bakken. Innred-
ningen har 31 passasjerlugarer og atte offiser-
lugarer med plass for til sammen 132 personer.

Korridorene danner et forholdsvis enkelt
megnster, men har mange retningsendringer.

Det ble ikke funnet omkomne i denne delen
av skipet.

4.1.3.7 Dekk 6 (Main deck), ogsd kalt

Restaurant deck
Dekk 6 er i hovedsak et salong- og restau-
rantdekk, men her er ogsa et apent omrade i
aktre del med bl.a. svemmebasseng. Salong-

og restaurantomradene pa dekk 6 brukes som
to av skipets seks mgnstringsstasjoner.

Som de gvrige dekkene er dekket delt inn i
tre brannsoner.
Brannsone 1
Ibrannsone 1 pa dekk 6 ligger salongen
«Broadway Lounge», som 0gsa er mgnstrings-
stasjon. Salongen er meget stor, den gar delvis 24
fra skipsside til skipsside og har en lengde pa

over 30 m. E

Dessuten finnes det her to spillerom
(«Casino slots»), et pa styrbord og et pa babord
side. Videre er det en dpen trapp opp til dekk 7 BUTIKK
og ned til dekk 5.

Fra brannsonen er det alternative fluktveier
til utvendig dekk med adgang via trapper til
dekket ovenfor. Man kan ogsa komme over
gjennom branndgrer inn til sone 2.

Det ble funnet én omkommet i denne delen
av skipet.

FOROVER

RESTAURANT

L]
5

GRAND LOUNGE

DEKK 6, MAIN-deck

Brannsone 2
Brannsone 2 pa dekk 6 er delt i to langskips-
soner, en pa styrbord og en pé babord side.
Pa styrbord side finnes et videorom, et ut-
stillingsomride («Photo Display Area») og bu-
tikklokaler.

B
Romningsveier fra denne sonen er akter-
over gjennom en brannder inn til «Broadway
Lounge» og forover gjennom en brannder inn
til restauranten foran. Man kan ogsa komme ut
gjennom en brannder til en trapp naer skipets
senterlinje, som ferer opp til dekket over.
Ibrannsonen pd babord side ligger hoved-

kjekken, bakeri, oppvaskrom, skyllerom og
koldkjgkken.

Fra babord side er det trapper til dekket
over og utgang gjennom en brannder (sky-
vedgr) inn til brannsone 3.




NOU 1991: 1A

«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

Brannsone 3

Brannsone 3 pa dekk 6 omfatter en stor
spisesal, restaurant («Ocean View Dining
Room»), koldkjekken og trapper.

Via en brannder kan man komme inn i
butikkomradet og videre akterover til
«Broadway Lounge», dessuten kan man via to
forskjellige trapper komme opp til dekket
oVer.

Det ble ikke funnet omkomne i dette omra-
det.

4.1.3.8 Dekk 7 (Sunset deck), ogsd kalt
Promenade deck

P3a dette dekket er det i alt atte offiserluga-
rer, men ingen lugarer for passasjerer. Det er
fra dette dekket passasjerene gar om bord i
livbatene.

Skipets tre trappesystemer — ett for hver
brannsone ~ har utgang til dekk 7.

Dekket er delvis et dpent, utvendig dekk og
delvis lukket. Utvendig har dekket flate- og
livbatstasjoner, innvendig en salong («Sunset
Lounge»), butikk, offisermesse og offiserluga-
Ter.

Det er daviter for ti livbater, fem pa hver
side av skipet. I aktre ende av dekket er det pa
styrbord og babord side plassert en flatesta-
sjon, hver med fem oppblisbare redningsflater
som kan fires ned.

Det er god plass pa dekket og lett atkomst til
livbater og flater.

Salongen «Sunset Lounge», ligger akterut
pa dekket. Den har i akterkant derer med
apning ut mot apent dekk. Videre er det ad-
gang til dekket under via en trapp pa babord
side, og til dekket over via trapper péa styrbord
og babord side.

Forenfor «Sunset Lounge» ligger pa babord
side nedgeneratorrommet og rom til luftkondi-
sjoneringsanlegg. Disse rommene er samlet i et
dekkshus. Foran dekkshuset er det en tverr-
skipspassasje, som er apen i begge ender.
Foran tverrskipspassasjen er et butikkomréde
samlet i et dekkshus som strekker seg frem til
et trappe- og korridorsystem. I dekkshuset er
ogsa enda et rom for luftkondisjoneringsan-
legg, messe for offiserer og stab, penteri og to
kontorer. En trapp kommer opp midt i dekks-
huset. Forenfor dekkshuset er det som nevnt
et trappe- og korridorsystem og forenfor dette
lugarer for hgyere offiserer.

Den brannsikre inndelingen er ved tverr-
skott i akterkant av det dekkshuset som inne-
holder butikkomradet og ved tverrskott i for-
kant der dekkshuset stoter opp mot trappe- og
korridorsystemet.

Det er rimelig brede dekksomrader pa begge
sider av dekkshusene.

Fig. 4.1 8 Plan over dekk 7 (Sunset deck)
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Det ble ikke funnet omkomne i denne delen
av skipet.

4.1.3.9 Dekk 8 (Bridge deck), ogsd kalt Sun
deck

P& dette dekket ligger, regnet forfra og ak-
terover, broen, som er skipets kommandosent-
ral, deretter dekks- og maskinkontor samt ra-
diorom. S& kommer offiserlugarer, et batteri-
rom, diskotek med toaletter, en bar, ventila-
sjonsrom, telefonsentral og CO,-rom (rom med
trykkflasker for karbondioksid som kveler
ild). Telefonsentralen og CO,-rommet ligger
midt i skipet med apent dekk pa begge sider.
Det er ogsé et stort, dpent dekk aktenfor CO,-

Fig. 4.1.9 Plan over dekk 8 (Bridge deck)
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rommet. Pa aktersiden av det 4pne omradet er
det to offiserlugarer og et ventilasjonsrom,
deretter folger igjen et stort, dpent dekk.

P& dekk 8 er det to mgnstringsstasjoner, én
pa det dpne dekket aktenfor diskoteket og én
pé et dpent omrade helt akterut.

Det apne omradet pd dekket er soldekk.

Broen har brovinger pa styrbord og babord
side, begge med innretninger for 4 kunne styre
og mangvrere skipet.

Isamtlige rom og omrader pa dette dekket
er det fluktveier til menstringsstasjoner og
livbater.

Det ble ikke funnet omkomne i dette omra-
det.

4.1.3.10 Dekk 9 (Sun deck), ogsd kalt House
Top
Dekket er tak for innredningen pa dekk 8.
Dekk 9 er et apent, utvendig dekk, som
ligger over dekk 8. Fluktveiene ned fra dette
dekket bestar av to utvendige trapper, som
kommer ned pa aktersiden av brovingene.

4.1.4 Maskinrom

Skipets maskinrom bestéar av et dieselgene-
ratorrom, et isolert luftkondisjonert kontroll-
rom for maskineriet, hovedmotorrommet, et
hjelpemaskinrom, et separatorrom og et rom
for pumper og kompressorer. Maskinrommene
ligger under dekk 3, bildekket.

Dieselgeneratorrommet og kontrollrommet
ligger i hayde med dekk 1, de gvrige maskin-
rommene direkte pa den indre bunnen.

Pa styrbord og babord side gar det maskin-
romssjakter gjennom innredningen og opp til
skorsteinen.

Dessuten er det et rom for kloakktanker pa
dobbeltbunnen aktenfor hjelpemaskinrom-
met.

Utgangene er som faolger:

Fra kloakktankrommet er det utgang gjennom
vanntett der til hjelpemaskinrommet og ne-
dutgang opp til mannskapets baderom pa dek-
ket over.

Fra hjelpemaskinrommet er det en leider
som forer opp til dieselgeneratorrommet og
ngdutganger gjennom vanntette derer i akter-
kant inntil kloakktankrommet og i forkant inn
til hovedmaskinrommet.

Rommet for pumper og kompressorer, som
ligger foran hovedmaskinrommet har utgang
til maskinrommet gjennom en vanntett der og
to nedutganger som leder opp til proviantlager
pa dekket over.

Fra dieselgeneratorrommet er det kun én
direkte utgang via en leider pa styrbord side
som gar opp i maskinsjakten opp til dekk 7
(Sunset deck) og utgang til dekket der. En
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alternativ utgang er gjennom vanntett der inn
i hovedmaskinrommet pa babord side.

Fra kontrollrommet er det utgang pa styr-
bord og babord side til hovedmaskinrommet
og dessuten en ngdutgang opp en leider og
gjennom en luke pa bildekket, dekk 3.

Fra hovedmaskinrommet er det to leidere
fra maskinderken (pa niva med dekk 1) opp til
nivd med dekk 2. Fra dekk 2-nivaet er det én
utgang oppover i skipet, pa babord side i ak-
terkant av rommet og godt ut til siden. Alter-
native remningsveier er gjennom vanntett der
ogsa pa babord side inn til dieselgeneratorrom-
met og videre gjennom dette over til styrbord
side og opp gjennom sjakten. Dessuten kan
man komme inn i kontrollrommet og opp til
bildekket gjennom ngdutgangen.

4.2 REGELBESTEMTE KRAV TIL SKIPET

4.2,1 Sikkerhetsbestemmelser og
sertifikater for passasjerskip

Det finnes internasjonale og nasjonale regel-
verk for bygging, operasjon og drift av skip.
Internasjonale regler ma for a bli gyldige rati-
fiseres av et visst antall nasjoner. I tillegg kom-
mer at reglenes ikrafttredelse hittil alltid er
blitt satt til ett eller flere ar etter at de er
ratifisert. Arbeid med internasjonale regler for
skip skjer i regi av International Maritime
Organization (IMO), som er et FN-organ med
sete i London.

Hovedprinsippet har vert at reglene — sar-
lig de som gjelder konstruktiv utforming - ikke
har hatt tilbakevirkende kraft. Dvs. at de nar
de har tradt i kraft kun kommer til anvendelse
pa skip som bygges i fremtiden, dvs. pa skip
som ikke allerede er blitt bygd eller er under
bygging.

Sikkerheten for passasjerskip er internasjo-
nalt regulert gjennom forskjellige konvensjo-
ner slik som Den internasjonale lastelinjekon-
vensjon (ILLC), Den internasjonale konven-
sjon om normer for oppleering og sertifisering
og vakthold for sjgmenn (STCW), Den interna-
sjonale konvensjon om begrensning av for-
urensning til sjgs (MARPOL) og Den interna-
sjonale konvensjon om sikkerhet for liv til sjgs
(SOLAS). Dette er mer utferlig behandlet i
kap. 10.

Den internasjonale konvensjon om sikker-
het for liv til sjgs betegnes vanligvis SOLAS
(Safety of Life at Sea). Passasjerskip som er i
drift idag kan veere bygd til SOLAS 1948,
SOLAS 1960 eller SOLAS 1974. SOLAS 1974
tradte i kraft 25. mai 1980. For skip som er
kjelstrukket etter 26. mai 1965, men for 25. mai
1980 gjelder SOLAS 1960 med visse tilleggs-
krav som finnes i SOLAS 74.

SOLAS-konvensjonene er utbygd gjennom

IMO-anbefalinger og resolusjoner. Disse er
ikke folkerettslig bindende, men kan vaere
gjort gjeldende i de enkelte land gjennom na-
sjonal lovgiving.

4.2.2 SOLAS 60

«Scandinavian Star» er bygd i 1971 og skal
derfor oppfylle SOLAS 1960. Ut fra dette finner
utvalget det riktig & gi resymé av SOLAS 60 for
s vidt gjelder krav til brannsikring.

422.1 Generelt

Denne konvensjon inneholder de gjeldende
bestemmelser om sikkerhet, sikkerhetsutstyr
og konstruksjon — herunder bestemmelser om
konstruktiv brannsikring.

De konstruktive bestemmelsene om brann-
sikring foreskriver bl.a. anvendelse av tre al-
ternative metoder, som kort gjengitt er:

Metode I:

Bruk av brannhemmende materialer i inn-
vendige skott slik at disse er motstandsdyktige
i bade termisk og styrkemessig henseende.

Metode II:

Avgrensning av en brann til det sted hvor
den er oppstatt og med oppdagelse og slokking
pé arnestedet, dvs. at skipet skal utstyres med
et automatisk sprinkler-, brannalarm- og
brannvisningsanlegg (brannoppdagelsesan-
legg) i innredningen.

Metode III:

Beskyttede evakueringsveier innenfor hver
vertikale hovedsone og begrenset bruk av
brennbare materialer samt automatisk vir-
kende brannalarm- og brannvisningsanlegg.

Ved byggingen av «Scandinavian Star» ble
metode Ivalgt. Videre ble skipet, i hvert fall
delvis, bygd i henhold til forslag til part H til
SOLAS 60. Dette forslag ble ikke en del av
SOLAS 60, idet SOLAS 74 innhentet forslaget.

Skroget, overbygninger og dekkshus skal
veere inndelt i loddrette hovedsoner ved klasse
A-skott og ytterligere inndelt av tilsvarende
skott til beskyttelse av innredningene mot ma-
skinrom, lasterom, servicerom og andre rom.
For 4 hindre en begynnende brann a bre seg
skal det i innredning og servicerom dessuten
anvendes en av de beskyttelsesmetoder som er
nevnt nedenfor eller en kombinasjon av disse
metoder som er godkjent av administrasjonen.
Den valgte metode — eventuelt en valgt kom-
binasjon av metodene — skal kombineres med
den pabudte brannvakt og de pabudte branna-
larm- og brannslokkingsinstallasjoner.
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Metode I:

Konstruksjon av et innvendig inndelingssy-
stem ved hjelp av klasse B-skott, i alminnelig-
het uten installasjon av brannmeldeanlegg el-
ler sprinkleranlegg i oppholds- og servicerom,
eller

Metode II:

Installasjon av et automatisk sprinkler- og
brannalarmanlegg for melding og slokking av
brann i alle rom der en brann kan forventes a
oppsta, men i alminnelighet i rom, hvor slike
foranstaltninger er truffet, eller

Metode III:

Et inndelingssystem innenfor hver vertikale
hovedsone med klasse A og B-skott fordelt
under hensyn til betydningen, sterrelsen og
arten av de forskjellige rom. Dette kombinert
med et automatisk system for melding av
brann i alle rom der en brann kan forventes &
oppstd og videre med begrenset bruk av
brennbare og lettantennelige materialer og in-
ventar, men i alminnelighet uten installasjon
av et sprinkleranlegg.

I det felgende omtales bare metode I.

4.2.2.2 Konstruksjon

Skroget, overbygninger, styrkeskott, dekk
og dekkshus skal bygges av stil eller annet
tilsvarende materiale.

4.2.2.3 Loddrette hovedsoner

Skroget, overbygninger og dekkshus skal
vere inndelt i loddrette hovedsoner. Forskyv-
ninger i en hovedinndeling begrenses mest
mulig, men hvor de er nedvendige, skal de
konstrueres som klasse A-inndelinger.

De skott, som avgrenser de loddrette hoved-
soner over skottdekket, skal sd vidt det er
praktisk mulig, veere i fortsettelse av de vann-
tette inndelingsskott, som er anbrakt umiddel-
bart under skottdekket.

Slike skott skal strekke seg fra dekk til dekk
og til hudplatene eller andre yttergrenser.

Pa skip for spesialfart, f.eks. bil- eller jern-
baneferger, hvor innredning av slike skott ville
vare uforenlig med skipets formal, skal det
treffes tilsvarende foranstaltninger til 4 f en
oppstdtt brann under kontroll og hindre dens
utbredelse. Disse skal i hvert enkelt tilfelle
godkjennes av administrasjonen.

4.2.2.4 Apninger i klasse A-inndelinger

Hvor det gjennom klasse A-skiller (skott) er
fort elektriske kabler, rer, sjakter, kanaler
osv., til dragere, bjelker eller andre konstruk-
tive elementer, skal det treffes foranstaltnin-
ger til 4 sikre at skottenes motstandsevne mot
brann ikke forringes.

Iventilasjonssjakter og -kanaler, som fores
gjennom skott i loddrette hovedsoner, skal det
veere anbrakt spjeld, som skal kunne betjenes
fra begge sider av skottet. Betjeningsstedene
skal veere lett tilgjengelige og avmerket med
rgdt. Det skal finnes midler som viser om
spjeldene er dpne eller lukket.

Dgrer og derapninger i klasse A-skiller
(skott) og midlene til & sikre dgrene nar de er
lukket, skal si vidt mulig veere like motstands-
dyktige mot brann og gjennomtrengning av
royk og flammer, som de skott hvor derene er
anbrakt. Isolering av vanntette derer er ikke
pakrevd.

Hver enkelt dor skal kunne dpnes fra begge
sider av skottet av en enkelt person. Branndg-
rer i skott i loddrette hovedsoner, bortsett fra
vanntette derer, skal vare av selvlukkende
type og lett kunne utleses fra den dpne stilling.
Derene skal veere av godkjent type og kon-
struksjon og selvlukkende mot en helling pa
31/2,

4.2.2.5 Skott innenfor loddrette hovedsoner

Iinnredningen skal alle begrensningsskott,
som ikke er krevd som klasse A-skiller, veere
utfert som klasse B-skiller av ikke-brennbart
materiale, dog kan det tillates bekledd med
brennbart materiale. Alle degrdpninger og lik-
nende apninger skal veere forsynt med lukke-
midler under hensyn til den type av skott hvor
de er anbrakt.

Alle skott i ganger skal strekke seg fra dekk
til dekk. Ventilasjonsdpninger kan tillates i
derer i klasse B-inndelinger, fortrinnsvis i den
nederste del. Alle andre begrensningsskott
skal strekke seg loddrett fra dekk til dekk og
tverrskips ut til hudplatene eller andre av-
grensninger, med mindre det er sammenhen-
gende ikke-brennbare himlinger og kledning
slik at brannintegriteten opprettholdes. I s4 fall
kan skottene avsluttes ved himlingen eller
kledningen.

4.2.2.6 Skille mellom innredningen og
maskin-, last- og servicerom

Skott og dekk som atskiller innredningen
fra maskin-, laste- og servicerom, skal vare
utfort som klasse A-skiller og skal ha en isola-
sjonsverdi som er godkjent av administrasjo-
nen under hensyn til arten av de tilstgtende
rom.

4.2.2.7 Beskyttelse av trapper i innredningen
Alle trapper skal ha stilskjelett, med
mindre administrasjonen tillater bruk av an-
net, tilsvarende materiale, og skal veere omgitt
av klasse A-skiller. Apninger til trapperom
skal ha sikre lukkemidler fra det nederste
lugardekk og minst opp til en hgyde der det er
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direkte utgang til &pent dekk. Unntatt fra dette

er:

a) En trapp som kun forbinder to dekk, behga-
ver ikke i veere omgitt av skott, forutsatt at
det gjennombrutte dekks brannintegritet
opprettholdes ved hjelp av passende skott
eller derer pa dette dekket.

b) Apne trapper kan anbringes i et alminnelig
tilgjengelig rom, forutsatt at de helt er be-
liggende inne i et slikt rom.

Trapperom skal ha direkte forbindelse til
korridorene. De skal ha tilstrekkelige dimen-
sjoner til & hindre trengsel tatt i betraktning
det antall personer som kan tenkes & bruke
dem i en negdsituasjon. Trapperom skal ha
feerrest mulig apninger til innredning eller
andre rom med brennbare materialer og der
brann kan oppsta.

Skott som omgir trapperom, skal under
hensyn til arten av de tilstetende rom, ha en
isolasjonsevne som er godkjent av administra-
sjonen. Midlene for lukking av dpninger i skott
rundt trapperom skal veere minst like mot-
standsdyktige mot brann som skottene.

Heissjakter skal vare slik innredet at de
forhindrer reyk og flammer i 4 bre seg fra et
dekk til et annet og skal veere forsynt med
lukkemidler, slik at trekk og reyk kan holdes
under kontroll. Isolering av heissjakter som er
beliggende i trapperom, er ikke pabudt.

Hvor en lys- og ventilasjonssjakt star i for-
bindelse med mer enn ett mellomdekksrom,
og det etter administrasjonens oppfatning er
sannsynlig at reyk og flammer kan forplante
seg fra ett mellomdekk til et annet, skal det pa
passende steder anbringes reykspjeld, slik at
hvert rom kan avsperres i tilfelle av brann.

Alle andre sjakter (f.eks. for elektriske kab-
ler) skal veere slik bygd at brann ikke kan
forplante seg fra et mellomdekk eller rom til et
annet.

4.2.2.8 Overflatematerialer

Brennbar overflatekledning ma ikke ha en
varmeverdi som i gjennomsnitt er stgrre enn
det som tilsvarer 2,54 mm finér pa det samlede
skott- og himlingsareal. Alle utsatte overflater
i ganger og trapper skal ha lav flammespred-
ningsevne.

4.2.3 TLLC, 1966 (Den internasjonale
lastelinjekonvensjon, 1966)

Skipet skal oppfylle bestemmelsene i Den
internasjonale lastelinjekonvensjon (Interna-
tional Load Line Convention), 1966.

Denne konvensjon inneholder krav til bl.a.
inndeling i vanntette avdelinger, begrensning
av nedlasting og stabilitet i intakt og skadet
tilstand.

4.24 MARPOL 73/78 (Den internasjonale
konvensjon om begrensning av
forurensning til sjes)

Skipet skal oppfylle bestemmelsene i Den
internasjonale konvensjon om begrensning av
forurensning til sjgs, (International Conven-
tion for the Prevention of Pollution at Sea 1973
(MARPOL 73)), og ha sertifikat for dette.

For passasjerskip setter denne konvensjo-
nen grense for hvor mye kloakk som kan
slippes ut og har regler for behandling av
kloakk for utslipp. Det er ogsa regler for hvor
man kan slippe ut kloakk.

4.2.,5 Klasse 100 Al i Lloyd’s Register

Skipet hadde klasse 100 Al, Passenger/Ro-
Ro Cargo/Ferry, LMC, i Lloyd’s Register of
Shipping. Dette betyr at det ble ansett 4 veere
skikket til & seile, at det var blitt godtatt for
klassing og blitt vedlikeholdt i god og tilfreds-
stillende stand, at ankringsutrustningen var
funnet i god effektiv stand i overensstemmelse
med reglene, og at fremdriftsmaskineriet og
annet viktig maskineri, skjgnt det verken var
bygd eller installert under tilsyn av Lloyd’s
Register, var som eksisterende maskineri in-
klusive installasjon og arrangement prevd og
da funnet akseptabelt av klasseselskapet.
(Oversettelse av kommentar fra Lloyd’s Regis-
ter i brev av 14.12.1990.)

4.2.6 Nasjonale regler

De konvensjoner som det er redegjort for
idet foregdende er gjort gjeldende for Bahamas
gjennom nasjonal lovgiving.

Lloyd’s Register er for «Scandinavian Star»
av Bahamas gitt delegert myndighet til a for-
tolke reglene.

4.3 SKIPETS TEKNISKE OG
UTSTYRSMESSIGE STAND

Bedemmelsen omfatter de deler av kon-
struksjon og utstyr som har hatt eller kunne
hatt betydning i forbindelse med brannen om
bord.

Utvalget har pa visse omrader sammenlik-
net skipets standard med nasjonale regler og
har valgt 4 sammenlikne med danske nasjo-
nale regler.

4.3.1 Anlegg og utstyr vedrerende brann

4.3.1.1 Brann- og sikkerhetsplan

I prinsippet oppfyller skipets brann- og sik-
kerhetsplan de regler som gjaldt i 1971 for
danske skip samt reglene i SOLAS 74. Til
veiledning for assistanse som kunne komme
utenfra var planen i overensstemmelse med
SOLAS oppsatt i beskyttende hylster pa aktre
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fortgyningsdekk (poopdekk), dekk 5, Gulf
deck og pa bildekk, dekk 3 (C-deck).
Planen er inntatt som vedlegg 2.

4.3.1.2 Automatisk brannvisningsanlegg

Skipet var utstyrt med et automatisk brann-
alarm- og brannmelderanlegg som omfattet
styremaskinrommet, maskinkontrollrommet,
maskinrommet, vaskeriet, storesrom pa dekk
3, visse proviantrom og baugpropellrommet.
Melderne var ionmeldere. Antall og plassering
var tilfredsstillende. Det er ikke krav om slikt
anlegg i SOLAS 60 eller i danske regler, nar
det er kontinuerlig vakt i maskinrom. I «Scan-
dinavian Star» ble maskinvakten gatt konti-
nuerlig. Ingen av de rom som er beskyttet av
anlegget, har vaert omfattet av brannen. An-
legget er formentlig installert etter maskinrom-
brannen i 1988.

4.3.1.3 Bildekksprinkleranlegg

Skipet er utstyrt med et dpent sprinkleran-
legg pa bildekket, dekk 3. Anlegget er delt i
syv seksjoner og kan vannforsynes fra egen
pumpe samt fra skipets brannpumper. Anleg-
get oppfyller reglene i SOLAS 60. Safremt
skipet hadde veert dansk i 1971 ville sprinkler-
sentralen hatt trykkventilasjon. Dette krav er
gitt i SOLAS 74 og skipet oppfyller ogsa dette
kravet.

Det ser ut som om sprinkleranlegget ikke er
provd pa lang tid, idet mange sprinklerhoder
ser ut til & veere tilstoppet av rust. Under
utpreving av de to akterste seksjoner for ski-
pet forlot Kgbenhavn etter brannen, viste det
seg at over halvparten av sprinklene var til-
stoppet. Sprinkleranlegget var ikke i bruk un-
der brannen. Dette har ikke hatt betydning for
brannens spredning og utbredelse.

4.3.1.4 Brannpumper

Skipet har fire brannpumper pa hver 90 m®
pr. time. De er plassert i forskjellige maskin-
rom atskilt av vanntette skott. Minst en av
pumpene kan energiforsynes fra skipets ngd-
energikilde. Pumpene kan startes fra styrehu-
set, maskinkontrollrommet og lokalt ved hver
pumpe. En pumpe betegnet general service
pump kan anvendes til lensing. Brannpum-
pearrangementet oppfyller danske regler for
et tilsvarende skip, og det oppfyller SOLAS 60,
men fjernstart av pumpene er ikke foreskrevet
i SOLAS 60.

4.3.1.5 Brannledninger og hydranter
Ledningsarrangementet, dets opplegg og
hydrantenes antall og plassering oppfyller SO-
LAS 60 og 74 samt danske regler. Et stort
antall av hydrantene er doble og forsynt med
et tilsvarende antall slanger og tdke-/straleror.

Doble hydranter er ut over kravene i SOLAS
60 og 74 og ut over danske regler.

4.3.1.6 Brannslanger og tdke-/strdlerar

Det utstyr som var tilbake pa skipet etter
brannen var pa plass og i orden. Det er grunn
til & anta at det av skipets utstyr som ble brukt
under brannen av brannfolk fra land likeledes
har veert i orden. Hver hydrant har vart for-
synt med slanger og tdke-/stralergr, ventilngk-
ler samt hakenegkler.

Bade slanger og tdke-/stralergr har veert av
god kvalitet og oppfyller SOLAS 60 og 74 samt
danske bestemmelser.

4.3.1.7 Transportable brannslokkere

Antall, plassering, art og sterrelse har veert
hensiktsmessig og i orden og har oppfylt
SOLAS 60 og 74 samt danske krav for et
tilsvarende skip. Dog er det ikke konstatert at
det har veert reserveladninger om bord, noe
som kreves i henhold til SOLAS og danske
regler. SOLAS krever at administrasjonen
fastsetter krav til reserveladninger. Krav er
spesifisert i danske regler. Brannslokkere er i
innredningsganger og liknende steder anbrakt
i skap, hvor det ogsa er doble brannhydranter
med tilbehor. Skapene var anbrakt i flukt med
skottene og hadde samme farge som skottene,
men det var pa hver skapder med rod tekst
angitt «Fire Equipment».

4.3.1.8 Brannutrustninger

Skipet har veert utstyrt med minst syv kom-
plette roykdykkerutrustninger som er bedemt
til & veere av god kvalitet. Det var likeledes et
rimelig antall reserveflaskesett om bord. Hva
angar antall og plassering er SOLAS 60 og 74
oppfylt. Ifelge danske regler skulle det ha veert
flere reserveflaskesett. Videre var skipet ut-
styrt med eget kompressoranlegg til gjenopp-
fylling av reykdykkerflasker. Kompressoran-
legget var installert pa brodekk ved CO,-
rommet, og det var helt uskadd etter brannen.

4.3.1.9 CO,-anlegg

Hjelpemaskinrom, hovedmaskinrom, sepa-
ratorrom og tankrom er beskyttet av CO,-
anlegget, som kan utleses i korridor pa bildek-
ket, dekk 3 babord og fra flaskerommet p&
brodekket, dekk 8. Anlegget ble ikke brukt
under brannen.

Innen anlegget ble delvis demontert av sik-
kerhetsmessige grunner etter skipets ankomst
til Kgbenhavn og pa foranledning av Sofarts-
styrelsen, var det etter all sannsynlighet i or-
den og fullt funksjonsdyktig. Det oppfyller
bade SOLAS 60 og danske regler for tilsva-
rende danske skip, dog med det unntak at det
i et dansk skip ville ha vaert montert en blind-
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flens etter hovedstoppventilen for sikring av
anlegget under verftopphold o.l. Videre ville
anlegget ha vaert utstyrt med bl.a. lekkasje-
alarm.

4.3.1.10 Skumslokkingsanlegg

Skipet har fast skumanlegg til visse deler av
maskinrom og separatorrom samt pa bildekk.
Skumutstyret bar preg av alminnelig godt
vedlikehold. Anlegget ble ikke brukt under
brannen.

4.3.1.11 Halon 1301 (slokkingsgass)-anlegg

Malerrommet akter i babord side pa bildek-
ket, dekk 3, (C-deck) er dekket av et fast
anbrakt halon 1301-anlegg, som bestar av tre
selvstendige beholdere med hver sin utles-
ningsmekanisme. Anlegget utlgses manuelt
med teleflex umiddelbart utenfor rommet. An-
legget ble ikke brukt under brannen.

Anlegget er ikke foreskrevet, verken ifglge
SOLAS 60 eller danske bestemmelser.

SOLAS 60 inneholder ikke regler for nevnte
halonanlegg, og anlegget oppfyller ikke dans-
ke bestemmelser, som i dette tilfelle matte
vaere Skibstilsynets Meddelelser nr. 314, men
anlegget var funksjonsdyktig.

4.3.1.12 Kommunikasjonsutstyr

Mengde og kvalitet pd beerbart kommunika-
sjonsutstyr (walkie-talkie) kan ikke konstate-
res. Men ifglge sjeforklaringen var det ni sett
om bord.

Telefonanleggets funksjon kan ikke etter-
proves, men det er ikke noe som tyder pa at
det har veert feil pa anlegget umiddelbart for
brannen.

Skipets radiostasjon fungerte tilfredsstil-
lende da brannen oppsto, idet kontakten med
radiostasjoner i land og med omkringliggende
skip var utmerket.

4.3.1.13 Konstruktiv brannsikring

Skipet er inndelt i tre hovedsoner med to
hovedsoneskott.

Innredningsskottene er oppbygd av ca. 30
mm asbestsilikat, kledd med ett lag ca. 1,5 mm
plastlaminat, enkelte steder med to lag. Him-
lingene bestdr av ca. 10 mm asbestsilikat,
kledd med ca. 1,5 mm plastlaminat.

Dekket over bildekkrommet, dekk 5, er be-
lagt med ca. 75 mm vermiculite brannisole-
rende dekksbelegg.

Trappedorer er klasse A-60 selvlukkende
brannderer. Dgrene blir holdt fast med mag-
netholdere, som kan utleses pa stedet og fra
broen. Dgrer til bildekket er selvlukkende
skyvedgrer av klasse A. Skyvederene til bil-
dekket skal alltid vaere lukket. Det er ingen
indikasjon p& broen som viser deres stilling.

For gvrig er derene med unntak av derene
til lugarene akter pa dekk 4 (Ybor deck) styr-
bord og babord samt derer til lagerrom og der
mellom trapperom og gang akter pi underste
bildekk, forsynt med indikatorer til broen.

Ved lokal utlesning og ved utlesning fra
broen gjores holdemagnetene varig spennings-
lose.

Tegninger som er forelagt utvalget, viser at
enkelte derer hadde derkontakter som ble
aktivert nar derene var helt lukket. Innenfor
samme gruppe av brannderer var derkontak-
tene seriekoplet, det vil si at nar alle derene i
en gruppe var lukket, ble det tent en marke-
ringslampe i brannderpanelet pa broen.

Lugarderer er B-15 brannderer. Under him-
lingen i ca. 90 lugarer pa dekk 5 (Gulf deck)
midtskips er det pa asbestsilikatet palagt en 4
mm PVC-plate.

Isolering i maskinrom bestdr av ca. 50 mm
steinull bekledd med perforerte stalplater.

Klasse A-skott og -dekksisoleringen bestar
av 2 x 25 mm steinull, fastholdt med bayler og
trad mellom boylene. Avstand mellom bgylene
er ca. 300 mm.

Visse steder i ganger mot bildekket bestar
isoleringen av 50 mm glassull samt ca. 30 mm
asbestsilikat.

Arbeidets utforelse er av god kvalitet.

Skipets konstruktive brannsikring oppfyller
bestemmelsene i SOLAS 60 med folgende be-
merkninger:

a) Det skulle ha veert en brannder pa dekk 7
(Sunset deck) akter pa styrbord side. Ap-
ningen hadde bare en glassder.

b) Derer til lugarer i akterste trappelep pa
dekk 4 skulle vart utstyrt med automa-
tiske derlukkere, siden lugarderene mun-
ner ut i et trappelep.

Pa dekk 5 pa babord side av resepsjonslob-
byen manglet en der ut til trappen som forer
ned til dekket under. Bare derkarmen var
montert. Dgren har trolig manglet sveert lenge,
men dette betraktes ikke som en feil, siden
denne deren ikke var en brannder. Deren har
gyensynlig vaert demontert av bekvemmelig-
hetshensyn.

4.3.1.14 Ventilasjon for maskinrom og bildekk
Maskinromsventilasjonens brannspjeld be-
tjenes lokalt ved spjeldene og sentralt fra ma-
skinkontrollrommet. Det er ikke i SOLAS 60
eller danske bestemmelser for tilsvarende
skip, krav om fjernbetjening av brannspjeld
for maskinrom. Brannspjeld for frisklufttilfor-
sel til bildekket, dekk 3 (C-deck) er plassert pa
forkant av huset pd dekk 5 (Gulf deck)
(bakken). Disse utgjeres av topphengslede
deksler som holdes apne med holdepinner.
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Nar disse lgsnes (manuelt) faller dekslene
ved egen vekt, og dekslene kan festes med
vingemuttere. Dekslene var lukket etter bran-
nen, men ikke festet. Brannspjeld for bildekk-
ventilasjonen ble funnet tilfredsstillende og
oppfylte SOLAS 60 og danske krav.

4.3.1.15 Ventilasjon i innredningen

Det var ifslge brannplanen i alt 92 brann-
spjeld i innredningen. Av disse var 78 av en
type som betjenes manuelt pd stedet, resten
var automatiske brannspjeld som lukket ved
en temperatur pa ca. 60-70 °C. De manuelle
brannspjeld var overveiende av en type som er
relativt tidkrevende & lukke, idet et deksel mé
lasgjeres ved & skru av fire vingemuttere for
deretter & monteres i ventilasjonsipningen og
settes fast med fire andre vingemuttere. Dette
er en langsom operasjon sett i relasjon til at
brannspjeld normalt ber lukkes hurtig. Det er
dog ikke i SOLAS 60 regler som gjor at oven-
nevnte arrangement ikke er tillatt.

Ovennevnte brannspjeld er fordelt som fal-
ger: 11 pé dekk 8 (Bridge deck), 38 pa dekk 7
(Sunset deck), 2 pd dekk 6 (Main deck), 20 pa
dekk 5 (Gulf deck), 1 pa dekk 3 (C-deck) og 6 pa
dekk 2 (D-deck).

En relativt hurtig lukking av samtlige spjeld
eller en stor del av disse, vil veere en meget
mannskapskrevende oppgave.

Ventilatorene var installert pad dekk 8
(Bridge deck) midtskips. Opplegg av ventila-
sjonskanaler og innredning av ventilasjonsar-
rangement m.v. var av god handverksmessig
standard.

4.3.1.16 Npdenergikilder og nedlys

Nodgeneratoranlegget er utbrent, men har
ifelge fremlagt tegning dekket det som er fore-
skrevet i SOLAS 60 og i danske bestemmelser
for tilsvarende skip. Anleggets effektivitet for
odeleggelsen kan ikke konstateres.

I korridorer var det anbrakt nedlys bare ved
hver brannder, slik at det var relativt langt
mellom armaturene. Normalbelysning og ned-
lys var i samme armatur. Lyskilden for nedlys
var en 25 W glgdelampe. Armaturets kon-
struksjon var slik at nedlyspaeren stort sett
bare virker nedover.

4.3.1.17 Hovedalarmsystem

Hele anleggets installasjon var i en god
handverksmessig utferelse. El-forsyningen til
de enkelte alarmgivere gikk via fordelingskas-
ser hvor det for hver alarmgiver var en finsik-
ring. En kortslutning i en alarmgiver eller i
kablene til den enkelte alarmgiver, ville ikke
sette ovrige alarmgivere ut av funksjon.

Kabler m.v. var godt beskyttet mot brann

ved at de var anbrakt bak brannhemmende
materialer.

De anvendte alarmgivere var i all vesentlig-
het klaxonhorn av robust og driftssikker kon-
struksjon. Det var ifglge brann- og sikkerhets-
planen 53 alarmgivere pa skipet. Det m4 legges
til grunn at tre horn manglet i forhold til det
som er angitt i brann- og sikkerhetsplanen.
Det dreier seg om en alarmgiver pa dekk 5
(Gulf deck) ved purserinformasjonen, en ved
toalettseksjonen pa dekk 6 (Main deck) og en
ved luftkondisjoneringsrom nr. 3 pa dekk 7
(Sunset deck).

Lydstyrken i innredningen er malt. Malere-
sultatene varierte fra ca. 80 til 30 dBA. I ca. 90
avlugarene var styrken mindre enn 58 dBA (se
4.7.4), noe som ma betegnes som for svakt.
Ingen maélinger er utfort med skipets vanlige
bakgrunnsstey, som for gvrig ikke er kjent.
Ialminnelighet ber alarmanlegget ha en lyd-
styrke pa minimum 10-15 dBA over bak-
grunnsstgyen.

Jf. ovenstaende oppfyller anlegget ikke fullt
ut SOLAS 60 og SOLAS 74 samt danske regler,
idet det mé tas forbehold for antall og plasse-
ring av alarmgivere.

Sammenhengen mellom lydstyrken til
alarmanlegget og antall passasjerer som ikke
har forlatt lugaren sin er behandlet i 4.7.

4.3.1.18 Heyttaleranlegg

Hoyttaleranlegget var totalt skadet av bran-
nen. Tegninger av anlegget har heller ikke
vert tilgjengelig. Det kan imidlertid konklude-
res med at anlegget ikke har vaert konstruert
motstandsdyktig overfor brann. Det er heller
ikke mulig & konstatere anleggets styrke.
SOLAS 60 krever ikke et hgyttaleranlegg,
men det kreves i et tillegg til SOLAS 74 som
gjelder for eksisterende skip. For gvrig vises til
4.7.

4.3.1.19 Manuelt brannmelderanlegg

Brannmeldernes antall og plassering har si
vidt det lar seg kontrollere vert tilfredsstil-
lende. Anlegget oppfylte SOLAS og danske
bestemmelser for slike anlegg. Sentralskapet i
styrehuset er helt sdelagt av brannen. Fabri-
kat og type samt skapets stremforsyning kan
ikke etterkontrolleres om bord. Alle brann-
alarmer registreres ogsé i skap i maskinkon-
trollrommet.

De manuelle brannmeldere er plassert med
11 p4 dekk 8 (Bridge deck), 27 pa dekk 7
(Sunset deck), 13 pa dekk 6 (Main deck), 19 pa
dekk 5 (Gulfdeck), 23 pa dekk 4 (Ybor deck), 23
pa dekk 3 (C-deck), 16 pa dekk 2 (B-deck) og 12
pa dekk 1 (E-deck).

Det har ikke veert mulig etter brannen &
klarlegge hvordan seksjonsoppdelingen av an-
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legget har veert da anleggstegninger m.v. er
gatt tapt ved brannen, men ifglge sjeforkla-
ringen har anlegget veert oppdelt i 34 til 36
seksjoner.

Ved trykk pa en vilkarlig trykknapp ble
dette indikert i sentralskapet i styrehuset med
akustisk signal og angivelse av hvilken seksjon
meldingen kom fra. En inngatt melding ville
ikke hindre ytterligere meldinger fra andre
seksjoner. Selv om det akustiske signal fra
skapet ble slatt av, ville dette ikke hindre nye
signaler i & bli tatt imot i skapet. Av sjeforkla-
ringen fremgar at anlegget ble benyttet, og det
kom inn signal i sentralskapet p& broen fra
flere seksjoner.

4.3.2 Evakueringsutstyr
4.3.2.1 Redningsvester

Skipet har veert utstyrt med redningsvester
av to forskjellige fabrikater — én type godkjent
i Storbritannia og USA og en norsk, godkjent
type. Dette ville ikke ha veert tillatt i danske
passasjerskip, da alle vester skal veere av
samme type.

Flesteparten av vestene var plassert pa den
apne delen av dekk 9 (Sun deck). Den reste-
rende del var anbrakt i kistebenker pé styr-
bord og babord side av dekk 7 (Sunset deck),
dekket der man gar om bord i livbatene.

4.3.2.2 Fldte- og bdtarrangement

Skipet er utrustet med det foreskrevne an-
tall redningsflater og livbater. Flater for 250
personer var nedfirbare. Dette er ut over hva
som ville ha veert krevd for et tilsvarende
dansk skip og i SOLAS 60.

Batdaviter er av en egnet type med enkelt
surringsarrangement og lett avfiringsprose-
dyre. Handtak for avfiring er malt rgdt. Det er
arrangement for & bringe bétene inn til skips-
siden ved ombordsstigningsdekket og fast-
holde dem der. Det er ikke satt opp skilt med
relevante instruksjoner om hvordan man be-
tjener batenes utsettingssystemer verken pa
eller i naerheten av batene utenders. Om in-
struksjoner har veaert oppsatt innvendig ved
utgangene kan ikke konstateres pa grunn av
brannskade. Ved béater og flater er leidere for
ombordstigning plassert p4 en hensiktsmessig
maéte.

4.3.2.3 Motorlivbdter

Skipet var utrustet med ti livbater. Kun atte
av disse ble brukt under evakueringen av
skipet. Ifglge sjeforklaringen (skipsfgreren)
var det ikke behov for anvendelse av flere enn
atte bater. De angjeldende atte batene er etter
brannen besiktiget av representanter fra Sjo-
fartsverket i Sverige og fra granskningsutval-
get. Det tilfayes at til sistnevnte besiktigelse

var Lloyd’s Register anmodet om & meate, men
motte ikke. Utvalget har fatt opplyst at dette
skyldtes intern kommunikasjonssvikt hos
Lloyd’s Register.

Motorene er to-sylindrede Lister dieselmo-
torer med handstart, dog hadde bat nr. 9 en
fire-sylindret Lister dieselmotor med elektrisk
start og handstart.

Bdt nr. 1:

Motoren manglet. Den var tatt ut for repa-
rasjon under skipets reise til Cuxhaven og var
satt igjen pa kaien i Fredrikshavn da skipet ble
innsatt pa ruten. Videre hadde baten rateska-
der og rateangrep i langskips- og tverrskips-
konstruksjoner, Kkraftig korrosjon pa ror-
stamme og rorhengsel samt gamle, gjennom-
géende sprekker i glassfiberen gverst i batsi-
den.

Bdt nr. 2:

Motoren kunne ikke ternes. Brennstofftan-
ken var bare halvfull. Baten hadde rateskader
og rateangrep i langskips- og tverrskips-
konstruksjoner, kraftig korrosjon pa ror-
stamme og rorhengsel samt gamle, gjennom-
gdende sprekker i glassfiberen gverst i batsi-
den.

Bdt nr. 3:

Motoren manglet. Den var tatt ut for repa-
rasjon under skipets reise til Cuxhaven og var
satt igjen pa kaien i Fredrikshavn da skipet ble
innsatt i ruten. Videre hadde baten rateskader
og rateangrep i trekonstruksjoner langskips og
tverrskips, kraftig korrosjon pa rorstamme og
rorhengsel samt gamle, gjennomgéende sprek-
ker i glassfiberen gverst i batsiden.

Bdt nr. 4:

Motorens luftfilter var demontert. Det har
formodentlig vert gjort startforsek. Baten
hadde rateskader og rateangrep i langskips- og
tverrskipskonstruksjoner samt gamle, gjen-
nomgéende sprekker i glassfiberen gverst i
béaten.

Bdt nr. 5:

Motoren kunne ikke starte péa tross av flere
forsek. Baten hadde kraftig korrosjon pa ror-
stamme og rorhengsel.

Bdt nr. 8:

Det var ingen startsveiv til motoren. Tanken
var kun halvfull. Baten hadde kraftig korro-
sjon pa rorstamme og rorhengsel.

Bdt nr. 9:
Motoren kan ha veert i gang under evakue-
ringen. Den var forsynt med elektrisk starter.
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Bdt nr. 10:

Startsveiven til motoren manglet. Baten
hadde rateskader og rateangrep i langskips- og
tverrskipskonstruksjoner, kraftig korrosjon pa
rorstamme og rorhengsel, samt gamle, gjen-
nomgaende sprekker i glassfiberen overst i
batsiden.

Konklusjon:

Batene fremsto som generelt darlig vedlike-
holdt, saerlig fordi rateomradene var skjult av
ny maling og korrosjonen pa kroker og krok-
fester var overmalt. Selv om batene ikke vari
tilfredsstillende stand, har deres mangler ikke
hatt betydning for ulykkens omfang. Se ogsa
4.4 om utstyret som manglet.

4.3.3 Manevreringsutstyr
4.3.3.1 Styremaskiner

Skipet har to ror som beveges av en felles
elektrohydraulistisk styremaskin med to pum-
per. Styremaskinen har elektrisk forsyning fra
hovedtavle i maskinkontrollrom og fra ngd-
strgmtavle. Det er i styremaskinrommet om-
fordeler med mulighet for valg av stremforsy-
ning.

Det er to faste kommunikasjonsmuligheter
til styremaskinrommet, alminnelig telefon og
batteriles telefon.

Istyremaskinrommet fantes lgst plassert pa
styremaskinen og festet pa en trefinerplate, en
instruks om nedstyring fra styremaskinrom-
met. Instruksen er maskinskrevet og forsynt
med tegning av de komponenter som ma skif-
tes om pa for 4 kople om til annen stromkrets
nar man skal rigge om til ngdstyring. Instruk-
sen er pa engelsk og lettfattelig.

Styremaskinrommet var rent og ryddig og
atkomstmuligheten var tilfredsstillende.

Styreanlegget oppfyller SOLAS 60 og dans-
ke bestemmelser for tilsvarende skip.

4.3.3.2 Mangvreringsanlegg

Skipet har to fremdriftspropeller med vrid-
bare propellblad, et sakalt kamewaanlegg. An-
legget er av nyere dato og oppbygd som felger
(beskrivelse er for det ene av de to anlegg, da
anleggene er identiske):

Propellbladenes stilling blir regulert av en
hydraulikkenhet som star ved siden av propel-
lakselen med overfeoring av hydraulikkolje til
propellen gjennom en kamewaboks pa propell-
akselen.

Hydraulikkenheten bestar av to sett pum-
per. Det ene settet kjorer som hovedpumper
mens det andre settet star klar som stand by og
starter automatisk opp ved fallende oljetrykk i
systemet. Pumpemotorene far stregm fra
hovedstremtavlen i maskinkontrollrommet.

Start og stopp samt innstilling av hvilket

pumpesett som skal vzre stand by-pumper,
blir gjort fra kontrollpulten i maskinkontroll-
rommet.

Mangvrering av hydraulikkventilene og
derved stigningen pa propellbladene gjeres
med et elektronisk system. Ved en omkopler i
mangverpulten i maskinkontrollrommet kan
man kople inn styring av anlegget enten fra
broen eller fra maskinkontrollrommet.

Nar anlegget styres fra broen er det oppbygd
som falger:

Ved at man setter styrehendelen i forover-
stilling vil den elektroniske styreenhet i ma-
skinrommet gi signal til magnetventilene pa
hydraulikkenheten om & gi foroverstigning pa
propellen og samtidig gi signal til heyere om-
dreininger pa fremdriftsmotoren (kombinator-
regulering). Signalet blir omsatt til et pneuma-
tisk signal ved hjelp av en boks montert i
maskinkontrollrommet. Fremdriftsmotorens
regulator blir styrt pneumatisk slik at omdrei-
ningstallet vil stige ved stigende lufttrykk .

Nar anlegget er skiftet om til styring fra
maskinkontrollrommet, skal man styre om-
dreiningshastigheten pd motoren ved hjelp av
en pneumatisk regulator montert i mangver-
pulten, mens propellbladene blir styrt ved
hjelp av den elektroniske regulator.

Det er en maskintelegraf for hver motor i
mangverpulten.

Stremforsyningen til de elektroniske sty-
reenheter skjer gjennom to uavhengige anlegg
med omkopling i mangverpulten i kontroll-
rommet.

Dersom de elektroniske styreenheter er ute
av drift pd grunn av reparasjon eller feil, kan
motorens omdreiningshastighet fortsatt styres
ved hjelp av den pneumatiske regulatoren i
mangverpulten 1 maskinkontrollrommet, og
propellens stigning kan reguleres ved at man
pa hydraulikkenheten ved propellakselen ma-
nuelt dpner for styre- og hydraulikkventilene.

Pa hydraulikkenheten er det montert en
indikator som viser propellenes stigning. Indi-
katoren er elektronisk styrt. Dessuten kan
man manuelt pa propellakselen se propellenes
stigning ved hjelp av en ring som er montert pa
propellakselen foran kamewaboksen, og som
forskyves frem og tilbake pa propellakselen
avhengig av propellens stigning.

Det var ingen maskintelegraf ved kamewa-
boksens hydraulikkenhet.

Konklusjon:
Begge propeller og motorer kan styres pa
tre forskjellige mater.

1. Styring av propeller og motorer fra broen
Propellstigning og motoromdreininger sty-
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resfra en og samme hendel for hvert fremdrifts-
anlegg.

2. Styring av propeller og motorer fra
maskinkontrollrom

Ordre fra broen mottas over maskintelegra-
fen for hvert fremdriftsanlegg og ordren utfe-
res ved & sette omdreiningstallet til motoren
som gnsket ved hjelp av den pneumatiske
regulatoren i mangverpulten, mens propellens
stigning reguleres elektronisk ved hjelp av
regulatorhandtak.

3. Nodkjoring

Ordre fra broen blir gitt over maskintelegra-
fen til maskinkontrollrommet, og ordren utfg-
res ved & sette motorens omdreiningstall til det
onskede ved hjelp av den pneumatiske regu-
lator i mangverpulten samtidig som det gis
ordre til hydraulikkenheten om hvilken stig-
ning propellen skal ha. Stigningen settes ma-
nuelt ved 8 dpne hydraulikkventilene.

Det vil si at selv om kablene til broen har
vaert brent over pa styresystemet, har det vaert
to muligheter for & kjore med fremdriftsanleg-
gene forutsatt at maskinrommet var beman-
net.

Nar utvalget har gatt sd grundig inn pa
manevreringsanlegget, har det sammenheng
med spersmal om hvorvidt skipet var mangv-
reringsdyktig under brannen, se 9.4.2.2.5.

4.3.4 Merking av fluktveier
4.3.4.1 Regelverket

SOLAS foreskriver at det for passasjerer og
besetning skal finnes klare instrukser om
hvordan man skal forholde seg i en nedsitua-
sjon. Illustrasjoner og instrukser om dette pa
de aktuelle sprik, skal slis opp pa menstrings-
stasjonene og i andre passasjerrom.

Videre skal det vzere lett atkomst fra innred-
ning og arbeidsrom til megnstringsstasjoner og
steder der man gar om bord i livbatene.

Ganger, trapper og utganger med atkomst
til menstrings- og innskipningsstasjoner skal
vaere opplyst fra en ngdenergikilde.

Det er ikke gitt spesifikke regler om skilting
og merking av fluktveier. Man kan bruke
tekstskilt og symbolskilt. Eksempler pa de to
skilttypene er vist nedenfor.

Det er vanlig praksis at fluktveiene er godt
merket i passasjerskip.

P4 monstringsstedene skal passasjerene
som nevnt tidligere, fa utlevert redningsvester
og om ngdvendig bli ledet derfra til livbatene.

For 4 sikre jevn fordeling av passasjerer pa
menstringsstasjonene skal hver passasjer ved
ombordstigningen fa utlevert et ombordstig-
ningskort. Dette kortet skal ha en farge som

angir hvilken menstringsstasjon passasjeren
skal remme til i en ngdsituasjon.

Skiltingen av rgmningsveiene skal veere i
fargen til den menstringsstasjon de skal lede
til.

4.3.4.2 Merkingen og bruk av
ombordstigningskort pd
«Scandinavian Star»

Ombordstigningskort ble ikke brukt pa
«Scandinavian Star» under ulykkesreisen.

Den folgende beskrivelse av merkingen av
rgmningsveiene er basert pa de fotografier som
er gjengitt nedenfor. Fotografiene er tatt av
Rigspolitichefens tekniske avdeling (Dan-
mark), av Sefartsstyrelsen (Danmark), av A/S
Quasar Consultants og av Norsk Brannteknisk
Laboratorium om bord pa «Scandinavian Star»
da skipet 1a i Kebenhavn etter brannen.

Da skipet var delvis utbrent da fotografiene
ble tatt, dekker beskrivelsen saledes kun de
omrader av skipet hvor merkingen var helt
eller delvis intakt. Under fotograferingen ble
det konstatert at skilter var tatt ned/fjernet fra
skipet, og at dette var skjedd etter brannen,
idet roykavsettingen fra brannen tydelig viste
hvor skiltene hadde statt. P4 de steder hvor
skilter er tatt ned eller fjernet, er det fotogra-
fier av stedet. P4 dekk 9 (Sun deck), dekk 8
(Bridge deck) og dekk 7 (Sunset deck) er det
med ett unntak bare tatt bilder av skiltingen
pa styrbord side, da skiltingen pa babord side
av disse dekk med det nevnte unntak svarer til
styrbord side.

Pa foto nr. 1 ses den type evakueringsskilt
som brukes overalt i skipet for & vise passasje-
rene vei til menstringsstasjonene. Skiltets
tekst henviser til de fire menstringsstasjonene,
og som det ses, har hver manstringsstasjon sin
farge. Pilsymbolet pa skiltet angir retningen til
menstringsstasjonen.

Det anvendes to pilsymboler:

En vannrett pil som betyr at passasjeren
skal folge dekkets plan i pilens retning, og en
skra pil som betyr at passasjeren skal remme
oppover eller nedover i skipet.

Skilt av denne type er brukt overalt i skipet.

Begge pilsymboler kan vzere plassert sam-
men, fordi remningsveien kan fore bade til
menstringsstasjoner og til livbatene.

Pa foto nr. 2 peker skiltene hver sin vei,
fordi veien til megnstringsstasjonene og stedet
der man skal g om bord i livbatene, ikke er
sammenfallende.

Foto nr. 3 viser skiltingen av en menstrings-
stasjon.
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aScandinavian Star--ulykken, 7. april 1980

Foto 5
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Foto nr. 4 og 5 viser skilting og merking av
branndgrer.

Foto nr. 6 viser skiltingen av en brannder som
under normal drift kun er forbeholdt besetnin-
gen. Dette skiltingsprinsipp er brukt overalt i
de omrader av skipet der besetningen bor,
eller der man har funnet det uhensiktsmessig
at passasjerene ferdes under normal drift.

Foto nr. 7 og 8 viser to typer skilt som er
hengt opp under taket, og som angir plassering
og retning mot en nedutgang i et langskips-
skott. Slike ngdutganger kan ikke umiddelbart
ses nir man star i gangen hvor ngdutgangen er
plassert. Branndgrer som fungerer som ngdut-
ganger hadde samme farge som det tilstgtende
skott, hvilket ikke gjorde det lettere a lokali-
sere dgren. Skilt som henger i taket kan ikke
ses nar det er rgyk i korridoren.

Foto nr. 9 viser et oppmerksomhetsskilt
som var plassert mange steder i skipet.

Foto nr. 10 viser et oppslag som var slatt
opp pa innsiden av derene pa passasjerluga-
rene. Det bemerkes at oppslagene henviser til
et «card», dvs. det sikalte boarding card som
skulle ha veert utlevert ved ombordstigningen.

4.3.4.3 Vurdering av merkingen pd
«Scandinavian Star»

Det at ombordstigningskort ikke ble brukt
har fort til at fargekoden pa skiltene ikke bidro
til at passasjerene ble fordelt pa skipets fire
manstringsstasjoner som forutsatt. Ifelge sjo-
forklaringen opplevde passasjerer stor forvir-
ring, badde under selve rgmmingen og under
utdeling av redningsvester. Dette er kritikk-
verdig, selv om en viss forvirring blant passa-
sjerene ma paregnes slik forholdene var.

Enkelte av skiltene kan virke forvirrende
fordi de viser til to forskjellige retninger for
flukt fra ett og samme sted.

Skiltene var — som vanlig — plassert i gye-
hayde. Dette gjorde det umulig & se dem da
korridorene ble fylt av royk.

Skiltene var ikke selvlysende, hvilket heller
ikke kreves. Nadbelysningen fungerte under
hele brannen, men armaturen kastet lyset rett
ned. Skiltene burde ha veert selvlysende, selv
om det i rgykfylte korridorer ikke hadde bi-
dratt s mye til sikten.

Sprakene pa skiltene var engelsk, spansk og
portugisisk. Noen fa var pa fransk. Det var
ingen skilt pad skandinaviske spriak. Dette er
ikke i overensstemmelse med SOLAS, som
krever at det skal brukes «aktuelle sprak», noe
som pa «Scandinavian Star» ville ha veert
dansk eller norsk.

Isin evakueringsstudie konkluderer A/S
Quasar Consultants at prinsippene og tanken
bak merkingssystemet pa «Scandinavian Star»
var gode, men prinsippene ikke gjennomfert.

I sum blir konklusjonen at det er kritikkver-
dig at skipet ble satt i fart mellom Danmark og
Norge uten at ngdskiltene hadde tekst pa et av
de skandinaviske sprak, og uten at ombord-
stigningskort ble benyttet. Erfaringene fra
brannen viser at skilt ogsa ber plasseres i
ankelhgyde, og at de mé avgi lyd og lys av en
styrke og type som gjgr at de kan bli sett ogsa
nir det er royk.

4.3.5 Andre anlegg: Vanntette derer
Vanntette dgrer mellom maskinrommene er
klasse 3-dgrer. Fjernbetjeningen er plassert i
styrehuset pé broen og er na gdelagt.
Arrangementet oppfyller SOLAS 60 og dans-
ke bestemmelser, dog med unntak av de dans-
ke regler om barnesikring av vanntette derer.

4.4. FEIL OG MANGLER VED SKIP OG
UTSTYR PR. 7. APRIL 1990

Pé grunnlag av gjennomgang av skipet etter
brannen, kan det fastslds enkelte feil og mang-
ler ved skipet som foreld pa tidspunktet for
brannkatastrofen.

Verksteder/stores pd bildekket

Det fremgéar av utsagn fra representanter for
skipsledelsen at skipets tidligere reder hadde
innredet verksteder/stores pa forkant av bil-
dekket, dekk 3. Disse verkstedene var ikke av
nyere dato. Den nye skipsledelsen gikk etter
overtakelsen av skipet i gang med & fjerne
verksteder og satte ogsa i gang opprydding pa
bildekket. Videre var det satt opp et midlerti-
dig snekkerverksted pa forkant av bildekket
pé styrbord side. Dette var etablert under
reisen til Europa med henblikk pa ombyg-
gings- og innredningsarbeider. Verkstedene
var ikke endelig fjernet fer brannen den 7.
april 1990.

Trykkflasker pd bildekket, dekk 3 og
poopdekket pd dekk 5

I akterste rom (hydraulikkrommet) pa styr-
bord side av bildekket var det stuet bort trykk-
flasker med forskjellig innhold, bl.a. oksygen,
nitrogen, freon og acetylen. Fylte flasker var
forsynt med ventilhette og stod oppreist, men
var bare surret med tauverk. Diverse brukte
trykkflasker 14 lgst pa derken.

Pd poopdekket pd dekk 5 var det plassert én
oksygen- og én acetylenflaske. Disse var bare
surret med tauverk. Flaskene pa poopdekket
ble ikke bergrt av brannen, men de har utgjort
en latent fare under brannen. Slik brannen
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utviklet seg, representerte ikke flaskene i rom-
met pa bildekket noen fare.

Sprinkleranlegget pd bildekket

Skipet er utstyrt med et dpent sprinkleran-
legg pa bildekket, dekk 3. Det er delt opp i syv
seksjoner og kan forsynes med vann fra egen
pumpe samt fra skipets brannpumper. Etter
brannen den 7. april sa det ut som om sprink-
leranlegget pa bildekket ikke hadde veert
provd pa lang tid, idet mange sprinklerdyser
lot til & veere tilstoppet av rust. Da de to
akterste seksjonene ble provd for skipet forlot
Kgbenhavn etter brannen, viste det seg at vel
halvparten av dysene var tette.

Brannderer

Etter brannen den 7. april 1990 er det kon-
statert at der det skulle ha vert en branndgr pa
salongdekket, dekk 6, akter pa styrbord side,
var apningen bare forsynt med en glassdor.
Det er samtidig slatt fast at brannderen ikke pa
noe tidligere tidspunkt har veert montert, siden
bl.a. ogsa derfyllingen manglet helt.

Den akterste selvlukkende branndgren pa
babord side av bildekket, dekk 3, fungerte ikke
som den skulle under brannen 7. april 1990.
Dette medforte at deren stod dpen under hele
brannforlepet.

Hovedalarmsystem

Tre alarmhorn manglet i forhold til brann-
og sikkerhetsplanen. Det dreier seg om et horn
ved purserinformasjonen, dekk 5, et ved toa-
lettseksjonen pa hoveddekket, dekk 6 og et
ved luftkondisjoneringsrommet, dekk 7. Ved
inspeksjon av det stedet der hornene ifglge
brannplanen skulle veere plassert, er det ikke
funnet spor av ledninger, festeanordninger el-
ler annet som kan tyde pa at de manglende
brannhorn har vert pa plass fer brannen.

Lydnivéene i innredningen er etter brannen
malt uten den vanlige bakgrunnsstgy. Malere-
sultatene varierte fra ca. 30 dBA til 80 dBA.
Ica. 90 av lugarene var lydnivaet lavere enn
58 dBA, se 4.8.4. :

Om hovedalarmsystemet, se
4.3.1.17.

naermere

Motorlivbdter

Livbatenes tekniske tilstand er beskrevet
under 4.5.2.3.

Batene fremsto som generelt darlig vedlike-
holdt, szrlig fordi rateomrider var skjult av
maling. Korrosjon pa kroker og krokfester var
ogsa overmalt.

Det er overfor utvalget opplyst at en del
utstyr sa som kompasser, brannslokkere m.v.
kan vare fjernet av uvedkommende umiddel-
bart etter brannen. De manglende startsveiver

for batene 8 og 10 kan likeledes ha blitt fjernet
av uvedkommende.

Merking

Ngdskiltene skulle hatt tekst pd et av de
skandinaviske spriakene. Ombordstignings-
kort skulle veert benyttet. Enkelte skilt var
symbolskilt, mens sterstedelen bare hadde
tekst. En del skilt kunne bl.a. pd grunn av sin
plassering gi misvisende informasjon. Se om
dette under 4.3.4.3.

4.5 SKIPETS SERTIFIKATER

4.5.1 SOLAS

SOLAS Passenger Ship Safety Certificate ut-
stedt av Lloyd’s Register 5. februar 1990 med
gyldighet til 18. januar 1991.

Service Certificate (sertifikat utstedt av det
firma som har utfort ettersynet) for ettersyn av
CO; anlegg for maskinrom, transportable CO,_
slokkere, halon 1301-anlegg for malerrom og
halon 1301 for bysse utstedt av High Seas
Trading, Inc., Miami, 5. mars 1990.

Service Certificate (firmasertifikat) for etter-
syn av skipets 159 transportable brannslok-
kere og slokkere i redningsbater utstedt 5.
mars 1990 av High Seas Safety, Inc., Miami.

RFD Certificates of Services and Testing of
an Inflatable Liferaft (firmasertifikat) utstedt
mellom 22. februar og 7. mars 1990 av Datrex
Inc., Miami.

Viking Certificates of Reinspection (firma-
sertifikat) for inflatable liferaft utstedt mellom
25. februar og 3. februar 1990 av High Seas
Safety of America, Inc., Miami.

4.5.2 TLLC, 1966 .
Et komplett («full term») internasjonalt las-
telinjesertifikat ble utstedt av Lloyd’s Register
i London den 5. april 1990 pd basis av tidligere
foretatte, tilfredsstillende besiktigelser. Sertifi-
katet var gyldig frem til 22. februar 1995.

4.5.3 MARPOL

International Oil Prevention Certificate ut-
stedt av Lloyd’s Register 23. november 1988
med gyldighet til 20. januar 1993, seneste mel-
lombesiktigelse avholdt av Lloyd’s Register 2.
februar 1990.

4.5.4 Klasse

Lloyd’s Register. Klasse 100 A1 Passenger-/
Ro-Ro Cargo/Ferry, LMC, med tilhgrende ser-
tifisering.

4.5.5 Nasjonal sertifisering

Passenger Ship Certificate of Inspection ut-
stedt av Commonwealth of the Bahamas 16.
januar 1990.
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Control Verification for Foreign Vessels ut-
stedt av U.S. Coast Guard den 6. februar 1990.

4.6 DE SENESTE BESIKTIGELSENE FOR
BRANNEN

4.6.1 Utferelsen av besiktigelsene
4.6.1.1 Besiktigelser utfert av Lloyd’s Register
som et ledd i flaggstatskontrollen

Skipet ble besiktiget av Lloyd’s Register
(Miami-kontoret i Florida) i perioden 2. til og
med 5. januar 1990 pa vegne av flaggstaten
Bahamas.

Inspeksjonen omfattet bl.a. den periodiske
besiktigelse som er nevnt i SOLAS, regel 7, b),
ii), med henblikk péi fornyelse av et Passenger
Ship Safety Certificate (regel 12, a)). Besiktigel-
sen ble utfert av én skipsinspekter, som ifalge
sjaforklaringen brukte minst halvparten av sin
arbeidstid om bord i perioden 2. til og med 5.
januar 1990 pa SOLAS-besiktigelsen. Resten
av tiden ble brukt pa lastelinjebesiktigelse og
klassebesiktigelser.

Resultatet av besiktigelsene ble vurdert slik
at Lloyd’s Register kunne utstede nytt sertifi-
kat til skipet.

4.6.1.2 Besiktigelse av Bahamas’ nautical
inspector

Ifelge Bahamas’ regler skal det avholdes en
arlig inspeksjon om bord pa passasjerskip re-
gistrert under Bahamas’ flagg, se narmere
10.4.2.2.1 og 10.4.2.2.2.

Den seneste arlige besiktigelse ble avsluttet
16. januar 1990. Inspeksjonen ble utfert av én
inspektar (nautical inspector) med henblikk pa
at inspektegren pi vegne av Bahamas skulle
utstede et Passenger Ship Certificate of Inspec-
tion. Slikt sertifikat ble utstedt 16. januar 1990.

4.6.1.3. Lloyd’s Registers besiktigelser for
opprettholdelse av klassen

De seneste periodiske Dbesiktigelsene for
opprettholdelse av klassen ble foretatt i feb-
ruar og mars 1990.

Ved utgangen av mars opprettholdt skipet
klassen 100 Al Passenger/Ro-Ro Cargo/Ferry,
LMC. Det var ikke noe klassepalegg pa skipet.

Etter brannen er det ikke funnet kritikkver-
dige forhold omkring selve klassebesiktigel-
sene av skipet og den maten selve klassingen
er fulgt opp pa.

4.6.1.4 Inspeksjon av U.S. Coast Guard

U.S. Coast Guard utferte havnestatskontroll
P& «Scandinavian Star» 17. januar 1990 og
utstedte sertifikat 6. februar med gyldighet til
18. januar 1991. Se generelt om denne type
kontroll under 10.4.3.2.6.

4.6.2 Feil og mangler ved skip og utstyr pr.
januar 1990

Under 10.4.2.2.2 og 10.4.2.2.6 er det gitt mer
generelle opplysninger om den flaggstatskon-
troll som uteves av eller pa vegne av Bahamas.
Her — under 4.6 — skal utvalget vurdere om de
besiktigelser som ble foretatt av Lloyd’s Regis-
ter og Bahamas’ nautical inspector i januar
1990 var gode nok, sett i forhold til feil og
mangler ved skipet som foreld den gang. For &
kunne foreta denne vurderingen, er det ngd-
vendig ferst & ta stilling til hvilke feil og mang-
ler som forelad ved skip og utstyr pr. januar
1990. Vurderingen av besiktigelsene vil utval-
get foreta nedenfor under 4.6.3.

Under 4.4 har utvalget gjort rede for de feil
og mangler som foreld ved skip og utstyr pr. 7.
april 1990. Spersmalet blir om disse feilene
ogsa foreld pr. januar 1990. Teoretisk sett er det
tenkelig at det foreld feil pr. januar 1990 som
var blitt rettet for 7. april 1990. Utvalget har
imidlertid ikke opplysninger som tyder pa at
det var tilfelle.

Det var verksted/stores i forkant av bildek-
ket i januar 1990. Selv om skipet da gikk i
éndags cruisetrafikk, ble det i noen grad ogsa
tatt med kjeretaeyer pa skipet til og fra Baha-
mas. Slike verksteder pa bildekket harmone-
rer ikke med bestemmelsen i SOLAS om be-
skyttelse av spesiallasterom.

Utvalget har ikke grunnlag for a fastsld at
det i januar 1990 var slike mangler ved lagring
og sikring av trykkflasker pa bildekket, dekk 3
og pa poopdekket pa dekk 5, som omtalt i 4.4.

Som angitt under 4.4, var mange av dysene
i sprinkleranlegget pa bildekket tilstoppet av
rust. Det kan se ut som om anlegget ikke har
vaert provd pa lang tid. Utvalget finner imid-
lertid ikke & kunne fastsla at sprinklerdysene
var tilstoppet allerede i januar 1990.

Det skulle ha vart en brannder pa salong-
dekket, dekk 6, akter pa styrbord side. Apnin-
gen var her dekket med en glassder. Brannde-
ren manglet ogsa i januar.

Den akterste selvlukkende brannderen pa
babord side av bildekket var defekt under
brannen. Det kan ikke ses bort fra at deren
virket tilfredsstillende, og derfor var i orden, i
januar 1990.

Det ma legges til grunn at de tre alarmhor-
nene som manglet i forhold til brann- og sik-
kerhetsplanen, se 4.4, ogsd manglet i januar.

Motorlivbatenes tilstand var i januar 1990 i
det vesentlige som etter brannen. Beskrivel-
sen av batene under 4.3.2.3 er derfor ogsa riktig
for tilstanden i januar. Men som papekt under
4.4, kan det vaere fjernet utstyr fra batene etter
brannen, med andre ord kan dette utstyret ha
veert til stede i januar.

Merkingen pa skipet var den samme1i januar
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som i april. Men vesentlige deler av kritikken
mot merkingen gar pa at skiltene ikke hadde
skandinavisk sprék og at ombordstigningskort
ikke ble brukt. Disse kritikkpunktene er ikke
relevante for situasjonen i januar. En del skilt
kunne imidlertid, bl.a. pa grunn av sin plasse-
ring, gi misvisende informasjon.

4.6.3 Vurdering av besiktigelsene
4.6.3.1 Lloyd’s Registers besiktigelse

Verksteder/stores pa bildekket burde veert
sett av Lloyd’s Registers inspektor under be-
siktigelsen i januar, og det burde vert gitt
palegg om & fijerne disse.

Den manglende brannder pd dekk 6 har
aldri veert montert. Det skulle ha veert satt inn
en brannder i forbindelse med en ombygging,
foretatt for Lloyd’s Register overtok klas-
singen av skipet. Lloyd’s Register har ikke
mottatt tegniger som viser ombyggingen. Det
tidligere klasseselskapet, Bureau Veritas, har
opplyst at heller ikke det mottok slike tegnin-
ger. Blant annet hensett til den manglende
dokumentasjon, er utvalget, under en viss tvil,
kommet til at det ikke kan bebreides Lloyd’s
Registers besiktigelsesmann at han ikke opp-
daget den manglende brannderen ved besikti-
gelsen i januar. Lloyd’s Register — og de gvrige
klasseselskapene — ber imidlertid, bl.a. i lys av
den erfaring som her er gjort, ta skritt til &
sgrge for mer betryggende dokumentasjons-
materiale, se naermere 13.3.1.2.

Tre alarmhorn manglet, i forhold til det som
etter brann- og sikkerhetsplanen skulle vaere i
skipet. Det ma legges til grunn at disse tre
alarmhornene ogsa manglet i januar 1990. Som
nevnt er det ikke funnet spor av ledninger,
festeanordninger eller annet som kan tyde pa
at brannhorn har veert pd plass tidligere.
Alarmanlegget er viktig for sikkerheten om
bord, og etter utvalgets mening burde Lloyd’s
Registers inspektor ved inspeksjonen i januar
ha oppdaget at et eller flere horn manglet.
Inspektoren burde ogsid ha oppdaget og an-
merket at lydstyrken fra alarmen var svak i
deler av innredningen, se 4.3.1.17.

Motorlivbatenes tilstand er helt sentral for
sikkerheten til passasjerer og besetning.
Lloyd’s Register skulle ved besiktigelsen av-
dekket manglene ved vedlikeholdet m.v. og
gitt palegg om utbedring.

Det var mangler med hensyn til plasserin-
gen av en del skilt m.v. ogsa i januar. Dette
burde veert patalt i forbindelse med besiktigel-
sen. Som nevnt var det i januar 1990 ikke noen
mangel med hensyn til spraket pa skiltene, og
ombordstigningskort ble pa det tidspunkt be-
nyttet.

4.6.3.2 Bahamas’ nautical inspectors
besiktigelse

Formalet med denne kontrollen er at den
skal fungere som en etterkontroll av den kon-
troll klasseselskapet utferer pd vegne av Ba-
hamas. Kontrollen som utferes av Bahamas’
nautical inspectors forutsettes ikke § ha veert
s& grundig som Lloyd’s Registers kontroll pa
vegne av Bahamas skal vere.

Bahamas’ nautical inspector skulle patalt
verkstedene pa bildekket og gitt ordre om
rydding av dette.

Utvalget finner ikke grunnlag for 4 kritisere
Bahamas’ nautical inspector for at den mang-
lende branndgren ikke ble oppdaget. Utvalget
finner heller ikke at han kan klandres for ikke
& ha oppdaget at at det manglet tre alarmhorn
eller at lydstyrken fra alarmen var svak i deler
av innredningen.

Bahamas’ nautical inspector burde ha av-
dekket manglene ved livbatene. Utvalget pe-
ker i denne forbindelse p& den helt sentrale
betydning livbaten har for sikkerheten om
bord.

Bahamas’ nautical inspector burde patalt
den uheldige plassering av en del skilt.

4.7 FLUKTMULIGHETER

4.7.1 Innledning

Fluktmulighetene er av sentral betydning
for sikkerheten til passasjerer og besetnings-
medlemmer i en ngdsituasjon. Hovedtyngden
av passasjerer og besetningsmedlemmer ma
ved egen hjelp komme seg bort fra steder der
fare truer. Flukt ved hjelp av spesialtrenede
besetningsmedlemmer (reykdykkere) vil ta for
lang tid dersom det skal gjelde flere enn et
begrenset antall personer.

Denne konklusjonen og fremstillingen som
folger nedenfor, bygger delvis pa et evakue-
ringsstudium utfert for granskningsutvalget
av A/S Quasar Consultants, delvis pa under-
sekelser og forsgk for granskningsutvalget der
resultatene er fremlagt i rapporter fra Dansk
Institutt for Prevning og Justering (Dantest) og
fra Norges Branntekniske Laboratorium.

Idet felgende gjennomgés fluktmulighetene
pa bakgrunn av de erfaringer man etter utval-
gets mening kan gjere pa basis av ulykken
uten at det som sies i SOLAS om utganger og
ngdutganger trekkes direkte inn. Dette forer
til at vurderingsgrunnlaget blir strengere enn
det man ville ha fitt om man utelukkende
hadde tatt utgangspunkt i SOLAS-reglene.

Utvalget onsker & presisere at «Scandina-
vian Star» hadde et arrangement av korrido-
rer, utganger, ngdutganger og fluktveier som
med unntak av ett enkelt sted, tilfredsstiller
SOLAS og i det store og hele er av samme
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Fig. 4.7.1 Profil av skipet med hovedrgmningsveier og brannsoner
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standard som pa tilsvarende passasjerskip. Det
ene stedet er det en blindkorridor som er for
lang.

Arsaken til at utvalget gnsker & gjennomfare
en vurdering pa sitt eget grunnlag er at utval-
get ser det som nedvendig a ta stilling til om
reglene som er gitt i SOLAS sikrer tilfredsstil-
lende remningsmuligheter for passasjerer og
besetning under en brann.

Vedrgrende beregning av tider for remming
og evakuering, se 4.7.4.

4.7.2 Prinsipielt hovedopplegg for remming
og evakuering av passasjerskip

Passasjerskip skal vaere inndelt i sikalte
brannsoner ved tverrskips brannsikre skott.
I en nedsituasjon skal passasjerer og besetning
kunne rgmme fra det sted de oppholder seg
opp til spesielle menstringssteder og videre til
steder man kan ga om bord i livbater, uten &
matte gd gjennom branntette skott. Rem-
mingen skal foregd gjennom hovedrgmnings-
veier. Itillegg skal det vare alternative rem-
ningsveier for det tilfellet at en hovedrednings-
vei er sperret. P4 mgnstringsstedene (engelsk:
muster stations) skal passasjerene fi utlevert
og ta pa seg redningsvester, og de skal bli ledet
derfra av besetningsmedlemmer til et sted
hvor de kan g4 om bord i livbatene.

Hovedregmningsveiene skal vare skjermet
av brannsikre skott. Det er ikke slikt krav til
alternative remningsveier.

Romningsveier skal vare slik at det er en-
kelt 4 finne frem til menstringsstedene. Dette
forer til krav om merking. For «Scandinavian
Star» har merkingen visse mangler som be-
handlet i 4.3.4.

Apninger i brannsikre skott skal kunne luk-
kes med brannsikre dgrer. Dgrene skal under
en brann utlgses fra kommandobroen slik at de
gar i lukket stilling, men skal kunne apnes av
passasjerer og besetningsmedlemmer under
flukt. Remningsveier gjennom brannsikre dg-
rer inn i annen brannsone kan vzre alterna-
tive remningsveier.

4.7.3 Remningsopplegg for «Scandinavian
Star»
«Scandinavian Star» er delt i tre brannso-
ner. 14.1 er gitt en beskrivelse av innredning
og arrangement dekk for dekk i de tre sonene.

4.7.3.1 Hovedremningsveier og alternative
remningsveier

Savidt det kan fastlegges ut fra uskadde og
delvis intakte skilt pd «Scandinavian Star» er
det tre hovedtrappesystemer som er angitt
som hovedrgmningsveier. Disse trappesyste-
mene gar med ett eller flere avbrudd fra ne-
derste til gverste eller et av de gverste dekk.

Det eneste observerte unntak er pa dekk 5
(Gulf deck) der det er anvist en regmningsvei
akterover pa dekket rundt svemmebasseng-
tanken og ut pa dpent dekk, se 4.7.3.2.5. Fra det
apne dekket er det trapper videre til hgyere
dekk.

Det er pa skipets brann- og sikkerhetsplan
angitt fire menstringssteder; to pad dekk 6
(Main deck) i brannsone 1, og to pa dekk 8
(Bridge deck) i brannsone 1 og 2.

Den innbyrdes beliggenhet av remnings-
veier og menstringsstasjoner er tatt med i
vurderingen av remningsmulighetene.

4.7.3.1.1 Brannsone 1

Bide hovedremningsvei og alternativ rem-
ningsvei i den akterste brannsonen, brannsone
1, er darlig, men de tilfredsstiller de krav som
gjelder for skipet. Hovedfluktveien ligger i den
forreste enden av brannsonen.

Hovedfluktveien for den akterste brannso-
nen, brannsone 1, er fra dekk 2 (D-deck) (for
besetningen) opp gjennom en trapp pa babord
side ut i en langskipskorridor, frem til forreste
ende av korridoren og opp et trappelep. Fra
styrbord side er det fra dekk 2 kun en ngdrem-
ningsvei opp en leider til dekk 3 og sa videre pa
samme mate som pad babord side. Fra og med
dekk 3 (C-deck) er remningsveien for bade
passasjerer og besetning.

Trappene pa babord side leder kun opp til
dekk 5 (Gulf deck). P4 styrbord side er det
trapper som med forskjellig avbrudd leder opp
til dekk 8 (Bridge deck). Det er utgang fra
trappene pa styrbord side til dekk 6 (Main
deck) der det er to menstringssteder. Det er to
menstringssteder pd dekk 8 der trappene mun-
ner ut.

Fra dekk 2 er det en alternativ remningsvei
ned i maskinrommet. Fra dekk 3 er det alter-
native rgmningsveier gjennom trappelep pa
styrbord- og babord side i akterkant av lang-
skipskorridorene. Pa dekk 5 er det pa begge
sider utgang til dpent dekk fra trappelspet,
men gjennom vaertette stalderer. Fra dekket er
det utvendige trapper videre opp til dekk 6 der
det er to menstringssteder som nevnt ovenfor.

Iforkant av korridorene pé dekk 4 og dekk 5
er det utgang gjennom branndgrer til brann-
sone 2. Disse utgangene kan brukes som flukt-
veier.

Vurdering av fluktveiene

En alminnelig forutsetning for at remnings-
veier skal vezre tilfredsstillende er at de er
opplyst. Forbehold om dette tas derfor ikke nar
det nedenfor gjores en vurdering av de enkelte
fluktveier.

Svakhetene ved hovedfluktveien i brann-
sone 1 er at trappelgpene ikke er sammenhen-
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Fig. 4.7.2 Snitt som viser trappelep for remningsveiene i brannsone 1
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gende og at den brannmessige avgrensning av
det trappesystemet som skal vare hovedflukt-
ruten, inkluderer en tverrskipskorridor pa
dekk 5. Dessuten er det hele 16 branndgrer
som ma vare lukket for at den brannmessige
avgrensning av hovedfluktveien skal vare ef-
fektiv.

De som skal remme gjennom hovedrem-
ningsveien fra dekk 2, 3, 4 og 5 pa babord side
ma finne seg vei gjennom korridorer som blir
lange for dem som oppholder seg i aktre del av
brannsonen, dessuten ma de komme seg over
fra babord til styrbord side pd dekk 5 der
babord trappelep slutter. Dette gir fluktveier
som til dels er lange og som det kan vaere
vanskelig 4 orientere seg i. Det kan dessuten
bli problemer nar personer som flykter fra
babord side skal inn i styrbord trappelsp der
det kan veere trengsel av folk som flykter fra
styrbord side.

Forholdene hadde veert betydelig bedre om
det hadde vzert gjennomgéende trapp ogsi pa
babord side.

Det er brudd i trappelgpet ogséd pa styrbord
side pa dekk 6 (Main deck) slik at det er lett &
miste fluktretningen, men de som gar feil vil
komme inn i en salong pa dekk 6 der det skal
vare en menstringsstasjon.

Bade babord og styrbord trappelsp og tverr-
gangen mellom dem péa dekk 5 var innkapslet
i en og samme brannsikre avgrensning. Dette
forte til at reyk og ild som forst var kommet
inn i styrbord trappelep, spredte seg til babord
trapp og fikk en hurtig videre spredning. Dette
gjorde det vanskelig & romme.

Det vil vaere en betydelig fysisk belastning &
komme fra de nederste dekkene opp til menst-
ringsstedene. Personer som ikke er i en god
fysisk tilstand vil fi vanskeligheter.

Hovedremningsveiene i brannsone 1 kan
vaere brukbare i lys uten rgyk og for en tem-
pomessig rolig evakuering, men de er ikke
tilfredsstillende i merke og royk og ikke egnet
for hurtig evakuering under stress.

De alternative remningsveiene ligger til akt-
re ende av langskipskorridorene. Aktre ende
av langskipskorridorene pa styrbord- og ba-
bord side pa dekk 5 ender blindt. Det var
utganger pa sidene av korridoren ca. 2-3 m fra
de blinde endene. Utgangene var gjennom
brannderer inn til trappelep. Branndgrene var
ikke merket som fluktvei. Flere av de om-
komne ble funnet i disse korridorene. Royk
har gjort det vanskelig 4 orientere seg, men
selv uten rgyk gjer de blinde endene at flukt-
veiene ikke er gode.

Under enhver omstendighet kreves det vei-
ledning fra besetningsmedlemmer pé steder
der fluktveiene forandrer retning og trappelsp
skifter.

4.7.3.1.2 Brannsone 2

Hovedrgmningsveien har ogsd i denne
brannsonen visse svakheter. Trappelspene
skifter fra sidene til midt i skipet pa dekk 5, og
den brannhindrende avgrensning omfatter en
bred tverrkorridor som gar fra babord til styr-
bord trapp pa dekk 5.

I brannsonen er det innredning helt fra dekk
1 (E-deck), dvs. fra et dekk dypere enn i brann-
sone 1. Hovedrgmningsveien er fra dekk gjen-
nom trappelsp pa styrbord og babord side opp
til dekk 5 (Gulf deck) der bade styrbord og
babord trappelgp slutter og remningsveien
fortsetter i én felles trapp midt i skipet. Man
mé gjennom en brannder for & komme fra
styrbord eller babord side til midttrappen.

Trappelopene brytes dessuten pd dekk 3,
men avstanden mellom trappene er ikke sa
stor her som pa dekk 5. Man mé ogsa pa dekk
gjennom en brannder ndr man er kommet opp
fra dekk 2 og skal videre opp til dekk 4.
Brannderene vil begrense ulykkeseffekter,
men gjor det samtidig tungvint for dem som
skal remme.

Fra dekk 1 til dekk 3 er remningsveiene for
besetningsmedlemmer. Fra dekk 3 og videre
opp er de for bade passasjerer og besetning.

Trappen midt i skipet har utgang til dekk 6
der det som nevnt er to menstringssteder, og
fortsetter opp til dekk 7. For & komme til
moenstringsstedene pa dekk 8 ma man ut gjen-
nom en tverrkorridor eller gjennom en salong
og ut pa dpent dekk. Trapper opp til dekk 8
ligger langt fra utgangene.

Hovedremningsveiene ligger forholdsvis
midt i brannsonen i langskipsretningen.

Alternative remningsveier fra dekk 3, 4 og 5
er gjennom brannderer i forre og aktre ende av
langskipskorridorer pa styrbord og babord side
og inn i de tilgrensende brannsoner. P4 dekk 6
og 7 kan man komme ut gjennom dgrer, res-
tauranter og salonger til 4pent dekk.

Vurdering av fluktveiene

Svakhetene ved remningsveiene er at trap-
pelgpene ikke er ssmmenhengende, men brutt
pé dekk 3 og dekk 5, og dessuten at hovedrem-
ningsveien ikke feorer direkte opp til men-
stringsstedene pa dekk 8.

Atkomst til alternative remningsveier er
gjennom dgrer som skal vaere lukket under
brann og er derfor tungvint.

Ilys og uten reyk og ild og med en evakue-
ring i rolig tempo, vil hovedremningsveiene i
brannsone 2 vare brukbare, men de er ikke
tilfredsstillende nar sikten er hindret av reyk.
For en passasjer uten sterk fysikk kan det bli
en betydelig belastning 8 komme fra de neders-
te passasjerdekk opp til menstringsstedene.

Under enhver omstendighet vil hurtig rem-
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Fig. 4.7.3 Snitt gjennom trappelep som er remningsvei i brannsone 2.
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Fig. 4.7.4 Trappesystemet som er remningsveier i brannsone 3
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ming kreve betydelig veiledning fra beset-
ningsmedlemmer pé steder der fluktveien for-
andrer retning og trappelep skifter.

4.7.3.1.3 Brannsone 3

Howvedremningsveien i brannsone 3 er ikke
tilfredsstillende. Som de andre hovedrgm-
ningsveiene har den trappeskift pad dekk 5
(Gulf deck) og er dessuten slik at en bred
tverrgang kun delvis er skilt fra trappelgp med
brannderer. Hovedfluktveien ligger i aktre
ende av brannsonen. Dypest liggende innred-
ning er pa dekk 2 (D-deck) for mannskap.
Hovedfluktveiene gar pa babord og styrbord
side i trappelep som er sammenhengende opp
til dekk 5. Her m& man inn i en bred tverrkor-
ridor og skifte til to trapper nar skipets senter.
Fra dekk 5 er det sammenhengende trappelesp
opp til dekk 7 (Sunset deck) der det er utgang
gjennom en tverrkorridor til dpent dekk pa
styrbord og babord side. Ved & krysse tverrkor-
ridoren kan man ta en trapp opp til dekk 8
(Bridge deck). Det er ingen brannsikker av-
grensning mellom den brede tverrkorridoren
pé dekk 5 og trappen videre oppover.

Utgangene pa dekk 7 leder til steder der
man gar om bord i livbitene, men ikke direkte
til noe menstringssted. Skal man til et men-
stringssted mad man opp trappen til dekk 8,
akterover inn i restaurant- og salongomréadet.
Det er imidlertid kistebenker med livbelter pa
dekk 7, der man gar om bord i livbatene, sa
behovet for 4 komme til et mgnstringssted vil
vaere lite.

Alternative romningsveier pd styrbord side
er opp en trapp litt forenfor midten av innred-
ningen fra dekk 2 til dekk 3 og derfra akterover
til hovedfluktveien pé styrbord side.

Vurdering av fluktveiene

Hovedfluktveien har den samme svakhet
som de to andre hovedfluktveiene ved at det er
trappeskifte pa dekk 5.

I og med at det er to parallelle trapper fra
dekk 5 og opp til dekk 7 (Sunset deck) er
remningskapasiteten pa dekk 5 sterre i brann-
sone 3 enn i de andre brannsonene, men fra
dekk 6 og oppover skal trappesystemet ogsa ta
imot passasjerer fra en stor restaurant som
ligger pa forreste del av dekket («Ocean View
Dining Room»). Med tilstremning fra denne
restauranten kan antall flyktende bli stort i
forhold til kapasiteten.

Royk og ild pa dekk 5 vil kunne spre seg
uhindret opp trappen fordi det ikke er brann-
skille mot trappen pé dekk 5.

Det kan vare en svakhet at remningsveien
ikke leder direkte til et mgnstringssted. (I opp-
slag er passasjerene instruert om gyeblikkelig
4 begi seg til et menstringssted nar det gis

ngdsignal, for bl.a. & fa utlevert livbelter av
besetningen.) Men som fremholdt ovenfor fin-
nes det livbelter i kistebenker der man skal g&
om bord i livb4tene, s& behovet for 4 ga til en
menstringsstasjon er kanskje lite.

Det er to menstringssteder pa aktre del av
dekk 6, men utgangen péa dette dekket er darlig
og atkomsten akterover er gjennom restau-
rant- og butikkomrader og er kronglete.

Det vil bety en betydelig fysisk belastning &
rgmme fra de dypeste dekk til der man kan ga
om bord i livbater, og belastningen vil vare
meget stor dersom man maéi ta seg frem til
menstringsstedene akterut pa dekk 6 eller 8.
Passasjerer vil ha behov for en utstrakt veiled-
ning fra besetningen for 4 komme frem til
livbater og menstringssted.

Alternativ remningsvei pd babord side er
tilfredsstillende for s& vidt at man kan komme
til en utgang til apent dekk péa dekk 5, men
dpningen har en veertett stalder som det for
passasjerer kan veaere vanskelig & dpne. Der-
som man ikke kan komme ut gjennom apnin-
gen, md man rgmme akterover til en bred
tverrkorridor og sé til venstre. Far man kom-
mer til den brede tverrkorridoren er det fire
mindre brede korridorer som tar av til venstre.
Det er derfor lett & ta feil dersom man er
hindret av rgyk.

Den alternative remningsvei pa babord side
kan veere tilfredsstillende nar den er opplyst,
men er ikke tilfredsstillende i merke og royk.
Passasjerer vil trenge assistanse fra beset-
ningsmedlemmer for 4 kunne bruke den.

Alternativ remningsvei pd styrbord side gar
bare fra dekk 2 til dekk 3. Den kan derfor ikke
betraktes som alternativ remningsvei for
brannsone 3.

4.7.3.2 Romningsveier pd de enkelte dekk

Arrangement og innredning er beskrevet
under 4.1. Idet felgende gis kun vurderinger
av remningsveiene for de enkelte dekk frem til
hovedregmningsvei, brannsone for brannsone.
Fra sveert mange rom kan man komme ut ogsé
ved 4 bruke heis, men denne mulighet er ikke
tatt med i vurderingene.

4.7.3.2.1 Dekk 1 (E-deck)

Brannsone 1

Regnet aktenifra er det farste rommet
kloakktankrommet. Det vil under vanlig drift
sjelden vaere noen i rommet. De som eventuelt
er der vil veere besetningsmedlemmer. Rom-
ningsveiene opp en ngdutgangsleider eller
gjennom en vanntett der — er for disse forhold
rimelig gode, men det vil veere vanskelig &
finne veien i reyk og i marke under tidspress.
Forenfor kloakktankrommet ligger rommet
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Fig. 4.7.5 Plan over dekk 1 (E-deck) med rom-
ningsveier vist i skravur
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for hjelpemaskineri. Ogsa for dette rommet
gjelder at det i vanlig drift vil vaere fi personer
til stede og kun medlemmer av besetningen.
Det forutsettes at de som eventuelt oppholder
seg i rommet har god kjennskap til remnings-
mulighetene. Under denne forutsetning er
rgmningsveiene — opp en leider til dieselgene-
ratorrommet over, eller ut gjennom vanntette
derer i for- og akterkant av rommet — rimelig
gode for de forhold som gjelder. Men det kan
veere vanskelig 4 finne ut i royk under tids-
press.

Fig. 4.7.5.1 Plan over brannsone 1
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Hovedmaskinrommet ligger forenfor hjelpe-
maskinrommet. Maskinromsderken ligger pa
hogyde med dekk 1. Det kan til enhver tid
oppholde seg besetningsmedlemmer her, men
tidvis vil besetningsmedlemmene oppholde
seg hayere oppe i maskinrommet eller i kon-
trollrommet. Det er en brannpumpe i dette
rommet som kan trenge tilsyn under brann.

Remningsveiene — pa begge sider opp en
leider til heyere niva i maskinrommet, eller ut
gjennom vanntette degrer i for- og akterkant —
er rimelig gode for besetningsmedlemmer som

Fig. 4.7.5.2 Plan over brannsone 2
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er kjent med skipet. Remming forover gjen-
nom vanntett der forutsetter at man bruker en
av to ngdutganger for & komme videre. Dette
kan vare vanskelig for en som ikke er godt
kjent. Ireyk og under tidspress kan det vaere
vanskelig & finne ut.

Det forutsettes at besetningsmedlemmer
som eventuelt ma oppholde seg i maskinrom-
met under en brann gjer seg kjent med alle
rgmningsveier.

Brannsone 2

Forenfor maskinrommet ligger et rom for
pumper og kompressorer. Det er to brannpum-
per i rommet. Remningsveiene er akterover
gjennom vanntett der inn i hovedmaskinrom-
met eller opp gjennom en av to ngdutganger.
Brannpumpene kan trenge tilsyn under en
brann. Ved en brann i maskinrommet vil man
vaere henvist til 4 komme seg ut gjennom en av
nodutgangene dersom man ma rgmme. Det er
nodvendig & veere godt kjent med skipet for &
kunne bruke ngdutgangene.

Ut fra dette er ikke remningsmulighetene
szxrlig gode, i rayk vil de veaere vanskelige.

Forenfor pumpe- og kompressorrommet er
forpleinings- og fellesrom for mannskap. Rom-
mene ligger til en tverrskipskorridor. Det er
oppgang til dekket over gjennom trapp pa
babord og styrbord side. Fra korridoren brytes
fluktveien 90° to ganger frem til babord opp-
gang, én gang frem til styrbord. Det er imid-
lertid korte avstander og i praksis umulig a ta
feil vei der fluktretningen brytes. De som opp-
holder seg her nede vil bruke rommene regel-
messig. Her er ikke soveplasser.

Ut fra dette er remningsmulighetene rimelig
gode. Det er mulig & beholde orienteringen
selv om sikten er sterkt nedsatt.

Fig. 4.7.5.3 Plan over brannsone 3
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Et rom for kloakktank og brennstofftank
ligger akterst i sonen. Atkomst og fluktvei er
ved en vertikal leider. For den begrensede

Fig. 4.7.6 Plan over dekk 2 (D-deck) med rom-
ningsveier merket med skravur.
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Fig. 4.7.6.1 Plan over brannsone I

Fig. 4.7.6.2 Plan over brannsone 2
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ferdsel det er i dette rommet er leideren en
tilfredsstillende remningsvei.

Forrest i brannsonen ligger et rom for baug-
propellmaskineri. Dette rommet strekker seg
opp gjennom dekket over og vil bli vurdert i
forbindelse med dette dekket.

4.7.3.2.2 Dekk 2 (D-deck)
Brannsone 1

Isonen er akterst en lugarseksjon for opptil
37 besetningsmedlemmer. Regmningsveier fra
lugarseksjonen er opp en trapp pa babord side
eller opp en ngdutgang pa styrbord side. Disse
ligger pa hver sin side av den tverrskipskorri-
doren som lugarene har utgang til. I tillegg er
det en ngdutgang fra dusj- og toalettavde-
lingen ned til rommet for kloakktanker.

Ibetraktning av at seksjonen er for beset-
ningsmedlemmer som skal vare kjent med
skipet, er remningsveiene tilfredsstillende sa
sant man ikke hindres av marke og royk.

Fra dieselgeneratorrommet forenfor lugar-
seksjonen er det pa styrbord side trapper opp
gjennom styrbord maskinsjakt til &pent dekk.
Pa babord side er det utgang gjennom en
vanntett dor til maskintrommet og trapper opp
derfra. Rgmningsveiene er tilfredsstillende sa
sant man ikke hindres av reyk.

Kontrollrommet for maskineriet ligger mel-
lom dieselgeneratorrommet og hovedmaskin-
rommet. Det har utgang pa begge sider til
hovedmaskinrommet og dessuten en ngdut-
gang opp gjennom bildekket og ut pa dette.
Rgmningsveiene ut av kontrollrommet er til-
fredsstillende.

Hovedmaskinrommet som ligger forrest i
brannsonen, har bare én remningsvei til
hgyere dekk; opp trapper i maskinsjakten pa
babord side og ut i innredningskorridoren pa
dekk 3. Alternative rgmningsveier er pa ba-
bord og styrbord side ned til dekk 1 og ut i for-
eller akterkant gjennom vanntette dgrer.

Det er en svakhet at man ikke kan rgmme
til hoyere dekk i begge sider av maskinrom-
met. For trenede besetningsmedlemmer som
er godt kjent med skipet kan remningsveiene
veere tilfredsstillende s& sant man ikke hindres
av mgrke og rgyk.

Brannsone 2

Akterst i sonen ligger terrproviantrom.
Romningsvei er opp en trapp eller gjennom en
vanntett dgr pa babord side. I betraktning av
at det kun er et begrenset antall besetnings-
medlemmer i viken tilstand som vil oppholde
seg her, anses reamningsveiene som tilfredsstil-
lende.

Fryseproviantrommet som er det neste reg-
net forover, har ngdutgang til dekket over pa
styrbord side og utgang gjennom vanntette
degrer forover og akterover pa babord side.
Dersom de vanntette derene stenges har man
kun ngdutgangen. Dette er ikke tilfredsstil-
lende.

Lugarseksjonen forrest i sonen har pa styr-
bord og babord ende av aktre tverrskipskorri-
dor trapp opp til dekket over. Styrbord trap-
pesjakt er i samme rom som en dusj og toalett-
seksjon. Seksjonen er atskilt fra lugarkorrido-
rene med en dgr. I betraktning av at lugarene

Fig. 4.7.6.3 Plan over brannsone 3
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er for besetningsmedlemmer anses rgmnings-
veiene for a vare tilfredsstillende, men reyk
kan gjere det vanskelig a finne veien ut fra den
forreste tverrskipskorridoren.

Brannsone 3

Aktre lugarseksjon har plass til 36 beset-
ningsmedlemmer og direkte atkomst til
hovedfluktvei pa styrbord side og alternative
regmningsveier forover gjennom vanntett der
inn i vaskeriet og akterover inn i den aktre
seksjonen. Remningsveiene er tilfredsstillende
sd sant man ikke hindres av reyk, ellers er de
darlige.

Vaskeriet har utgang i akterkant gjennom
den vanntette deren inn i lugarseksjonen og
nedutgang pa babord side opp en trapp til
dekket over. Remningsveiene er tilfredsstil-
lende.

Baugpropellrommet har utgang opp leidere
som skifter fra styrbord til babord side og som
munner ut pa babord forut pa dekk 3, bildek-
ket. Ibetraktning av at det er sjelden det
oppholder seg noen i baugpropellrommet un-
der normal drift; er remningsveiene
tilfredsstillende.

4.7.3.2.3 Dekk 3 (C-deck)

Fig. 4.7.7.1 Plan over brannsone 1
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Brannsone 1

Lugarene som er fa, ligger til langskipskor-
ridorer uten retningsforandringer og med at-
komst til trapper i begge ender. Remnings-
veiene anses som gode.

Fig. 4.7.7 Plan over dekk 3 (C-deck) med Tom-
ningsveier merket med skravur
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Fig. 4.7.7.2 Plan over brannsone 2
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Brannsone 2

Lugarene ligger ogsa her til langskipskorri-
dorer som ikke har retningsforandringer.
Remningsveier er opp trappelep omtrent midt
ikorridorlengden eller ut gjennom brannderer
i for- og akterkant. For det begrensede antall
personer som har lugarer i sonen anses rgm-
ningsveiene for i vere tilfredsstillende.

Fig. 4.7.7.3 Plan over brannsone 3

C | T

DEKK 3, C-deck

4BB

[———

N7}

£ .—
FOROVER
—.._..>

4SB

BRANNSONE 3

Brannsone 3

Lugarene, som er fi, ligger til langskipskor-
ridorer som ikke har retningsforandringer.
Remningsveiene er i for- og akterkant pa ba-
bord side og i akterkant pa styrbord side. For
det begrensede antall personer som det er
lugarplass for, anses remningsveiene som
tilfredsstillende.

4.7.3.2.4 Dekk 4 (Ybor deck)

Fig. 4.7.8.1 Plan over brannsone 1
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Brannsone 1

Lugarer, korridorer og fluktveier ligger et-
ter samme monster som pa dekk 3, men med
lugarplass til flere enn pa dekket under. Selv
for et storre antall personer skulle fluktveiene
1 prinsippet veere gode. Det ble imidlertid fun-
net 19 omkomne i lugarene pé styrbord side.
Arsaken er trolig at giftig reyk trengte inn i
korridoren far passasjerene ble alarmert. Slik
forholdene var under brannen, hadde man
derfor rent faktisk ikke fluktmuligheter.

Det ble funnet to omkomne i korridoren.

Fig. 4.7.8.2 Plan over brannsone 2
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Brannsone 2

Ogsé denne seksjonen har et arrangement
av lugarer, korridorer og fluktveier som tilsva-
rer det man har pa dekk 3, men ogsi her for et
stgrre antall personer enn pa dekket under.
Konklusjonen er at remningsmulighetene i
prinsippet er tilfredsstillende. Det ble imidler-
tid funnet 14 omkomne her. Arsaken anses a
vaere den samme som for dekk 4, brannsone 1.
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Fig. 4.7.8 Plan over dekk 4 (Ybor deck) med
remningsveier merket med skravur
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Fig. 4.7.8.3 Plan over brannsone 3
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Korridorer og lugararrangement tilsvarer i
hovedtrekk det man har pa dekket under. P&
babord side har korridorutgang i begge ender,
og rgmningsmulighetene anses i prinsippet
som tilfredsstillende. Pa styrbord side er kor-
ridoren 15,2 m lang og har utgang bare i den
ene enden. Dette er ikke tilfredsstillende.
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4.7.3.2.5 Dekk 5 (Gulf deck) Fig. 4.7.9 Plan over dekk 5 (Gulf deck) med

romningsveier merket med skravur
Brannsone 1

Fig. 4.7.9 1 Plan over brannsone 1 A 2
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Lugaromradet er oppdelt av tre langskips-
og tverrskipskorridorer. Lugarderene dpner til
langskipskorridorene som er rgmningsveiene.

Remningsmulighetene er ikke tilfredsstil-
lende fordi styrbord og babord langskipskorri-
dor i akterkant ender blindt, og fordi senter
langskipskorridor har for mange retnings-
forandringer. Dessuten ma personer som rem-
mer ut av forreste ende av babord korridor
helt over til styrbord side for & komme videre.

Styrbord og babord langskipskorridor ender
1 akterkant mot to brannskap. Utgangene fra
korridorene er i langskipskorridorvegger ca. 2
m fra den blinde tverrenden, men kan vare
vanskelig 4 oppdage.

Langskips senterkorridor har fire retnings-
endringer for den gar mot aktre utgang. Utgan-
gen har en veartett stalder.

For personer som ikke er i god fysisk form
kan det bli en belastning 8 remme forover fra
de lugarer som ligger til babord langskipskor-
ridor.

Selv under en rolig evakuering i lys kan det
oppstd problemer med 3 finne riktig fluktret-
ning, i reyk vil det veere meget vanskelig.
Under enhver omstendighet vil veiledning fra
besetningen vaere pakrevd for & fa til en hurtig
evakuering. Det ble funnet 80 omkomne i
denne brannsonen.
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Fig. 4.7.9.2 Plan over brannsone 2

Fig. 4.7.9.3 Plan over brannsone 3
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Brannsone 2

Trappene som er hovedrgmningsvei ligger
midt i brannsonen. Lugaravdelingen aktenfor
har tre langskipskorridorer og en tverrskips-
korridor. Lugarene pner til langskipskorrido-
rene.

Senter langskipskorridor ender blindt, el-
lers ender korridorene ioépninger ut mot brede
tverrskipskorridorer. Apningene er stengt
med brannderer.

Romningsmulighetene er ikke tilfredsstil-
lende fordi senterkorridoren ender blindt i for-
kant og fordi personer som rgmmer akterover
i babord korridor mé over pa styrbord side
etter at de har kommet ut av korridoren.
Lukkede brannderer kan bli oppfattet som en
hindring mot 4 komme ut.

Faren for 4 miste orienteringen under flukt
er stor og sikker evakuering vil kreve veiled-
ning fra besetningen. Rgmningsmulighetene
var ikke tilfredsstillende under de forhold som
hersket under brannen. Det ble funnet til sam-
men 38 omkomne i denne sonen.

Forenfor hovedrgmningsveien er det tre
langskipskorridorer og en tverrskipskorridor.
Korridorene er forholdsvis korte.

Babord langskipskorridor har utgang i
begge ender og gir tilfredsstillende remnings-
muligheter.

Langskips senterkorridor ender blindt i
begge ender og har utgang pd midten, men
bare til styrbord. Dette er ikke tilfredsstil-
lende.

Styrbord langskipskorridor har utgang i
begge ender og er for s vidt tilfredsstillende,
men passasjerer kan i mgrke og reyk forville
seg inn i tverrskipskorridoren og videre inn i
langskipskorridoren som ender blindt i begge
ender.

Samlet sett er ikke rgmningsmulighetene
tilfredsstillende. Veiledning fra besetningen vil
veere nedvendig i senter og styrbord korridor.

Brannsone 3

Lugaromradet ligger ovenfor hovedrgm-
ningsveien og er inndelt med to langskips- og
fire tverrskipskorridorer. Det er utganger fra
lugarer til alle korridorer. Iomradet er det
seks korridorkryss til dels med 90° retnings-
endring, og i tillegg to 90° retningsendringer.
Romning ma skje akterover til vestibylen (ho-
spitalslobbyen) eller ut i forkant av babord
langskipskorridor.

Under forhold som gjer det lett & se skilt er
remningsmulighetene i lugaromradet tilfreds-
stillende, men fordi det er mange muligheter
til & velge feil fluktretning under stress, er
remningsmulighetene ikke tilfredsstillende
ved royk.

Romning gjennom vestibylen kan bli hind-
ret av spilleautomater som var oppstilt der.
Dette er ikke tilfredsstillende.

4.7.3.2.6 Dekk 6 (Main deck)

Brannsone 1

Brannsonen utgjeres i stor utstrekning av
en salong der det er to mgnstringssteder. Rem-
ningsmulighetene til disse menstringsstedene
er ideelle.

Videre remming til ombordstigningsdekket
for livbater — dekket over — er opp utvendige
trapper i akterkant av salongen pa babord side
eller opp hovedremningsveien pa styrbord
side i egen trappesjakt som ligger omtrent
midt i salongen i lengderetningen. En alterna-
tiv remningsvei er gjennom brannder inn i
brannsone 2,

Jog med at passasjerene ifglge skipets in-
struks skal bli veiledet av besetningen fra
menstringsstedene til livbatene, anses rgm-
ningsmulighetene opp til livbatene for tilfreds-
stillende.
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Fig. 4.7.10 Plan over dekk 6 (Main deck) med
remningsveier merket med skravur
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Brannsone 2

Brannsonen er delt i en styrbord og en
babord avdeling. Fra styrbord avdeling kan
man rgmme akterover gjennom brannderen
innisone 1 eller forover gjennom brannder inn
i sone 3. Utgang til hovedremningsveien er
gjennom brannder midt i sonen.

Fra babord avdeling kan man remme opp to
trapper til dekket over eller gjennom en
brannder inn i sone 1.

Remningsveiene fra brannsone 2 er gode.

Brannsone 3

Ibrannsonen ligger en stor restaurant med
tilhgrende servicerom. Hovedremningsveien
fra restauranten er opp en trapp og ut til
livbatene pa dekket over. Servicerommene
har remningsvei opp en annen trapp til samme
dekk.

Det er alternativ remningsvei gjennom
brannder akterover inn i sone 2.

Ved full restaurant kan det bli trengsel, men
det skal alltid veere betjening i restauranten
nar det er gjester til stede. Betjeningen kan
veilede under en evakuering. Under denne
forutsetning anses remningsveiene for tilfreds-
stillende.

4.7.3.2.7 Dekk 7 (Sunset deck)

Brannsone 1

En stor salong i sonen har direkte utgang til
apent dekk, evrige rom har utgang enten di-
rekte til &pent dekk eller til en korridor som er
apen 1 begge ender. Flate- og livbatstasjoner er
péa dette dekket.

Remningsmulighetene er gode.

Brannsone 2
Brannsone 2 er et dekkshus med salonger og
butikker for passasjerer, besetningsrom og til-
herende servicerom. Det er flere utganger di-
rekte til dpent dekk og dessuten trapper til-
dekkene over og under.
Remningsmulighetene er gode.

Brannsone 3

Brannsone 3 inneholder offiserlugarer, trap-
per og korridorer. Det er utgang til 4pent dekk
pa babord og styrbord side bade midt i sonen
og i akterkant.

For den kategori besetningsmedlemmer
som har lugarer i sonen er remningsveiene
gode.
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Fig. 4.7.11 Plan over dekk 7 (Sunset deck) med
remningsveier merket med skravur
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4.7.3.2.8 Dekk 8 (Bridge deck)

Brannsone 1, 2 og 3

Dekket er i det alt vesentlige dpent. De
dekkshus som er der inneholder styrehus,
andre driftsrom for skipet, offiserlugarer, CO,-
rom og ventilasjonsrom. Det er en mgnst-
ringsstasjon pé aktre del mellom skorsteinene,
og en menstringsstasjon omtrent midtskips.
Begge er pa dpent dekk.

Passasjerer som befinner seg pa dette dek-
ket vil veere der menstringsstasjonene er. For
det begrensede antall besetningsmedlemmer
som kan befinne seg pa& broen eller i andre
driftsrom er det god atkomst akterover til
menstringsstasjonene og ned trapper til dek-

Fig. 4.7.12 Plan over dekk 8 (Bridge deck)
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ket under der det er flate- og livbatstasjoner.
For sa vidt er remningsveiene gode.

Atkomsten fra menstringsstasjonene ned til
livbatene er utvendig begrenset til to enkle
trapper i aktre ende av dekket. En alternativ
nedgang er forover gjennom diskoteket ned en
enkel trapp i senter og ut til livbatene pa
styrbord og babord side.

Under tidspress og med mange passasjerer
pa de apne deler av dekket som er soldekk,
kan rgmningsveiene ned til livbater og fliter
bli for trange og kronglete. Sa sant ngdplane-
nes forutsetninger om veiledning fra beset-
ningsmedlemmene er oppfylt er dog remnings-
veiene tilfredsstillende.

4.7.3.2.9 Dekk 9

Dette er et tak over dekkshusene pa dekket
under. Det er et ventilasjonsrom her oppe,
dessuten kister med livbelter og fire flytemid-
ler. Det er kun nedgang via en trapp i forkant
pa styrbord side. Normalt skal det ikke opp-
holde seg personer pa dette dekket. Den ene
nedgang anses derfor som en tilstrekkelig rom-
ningsvei.

4.7.4 Beregnet tid for 4 evakuere fra
passasjerers oppholdssteder til skipets
menstringsstasjoner

Hvor lang tid det tar & remme fra de steder
passasjerer oppholder seg til menstringsstasjo-
nene er beregnet for utvalget av A/S Quasar
Consultants. Beregningene er gjort for de for-
hold som hersket p& «Scandinavian Star» un-
der brannen, og nir remming ikke hindres av
royk. Det er funnet at remming uten reyk kan
skje innenfor det tidsrom som er foreskrevet i
SOLAS.

Beregningene bygger pa den forutsetning at
passasjerene far veiledning av besetningen un-
der remming og evakuering til menstringssta-
sjonene. Slik veiledning ble kun gitt i meget
begrenset utstrekning under ulykken pa
«Scandinavian Star».

Beregningene er gjort for det passasjerbe-
legg som var pad «Scandinavian Star» under
ulykken og for fullt belegg. Hvor passasjerer
befinner seg eller er antatt & befinne seg for
situasjonen med fullt belegg, er vist i tabell
4.7.1 og 4.7.2 nedenfor. Det er av betydning for
rgmningstiden ved fullt belegg at det ikke er
lugarplass til alle og at en sterre andel av
passasjerene derfor ma oppholde seg i felles-
rom.

Det som tar tid under en evakuering er & fa
ut passasjerer som er blitt igjen i sine lugarer.
Erfaringsmessig vil knapt 50 prosent av de
passasjerene som oppholder seg i lugarer i en
ulykkessituasjon bli vaerende i lugarene. Ogsa
pé «Scandinavian Star» var hendelsesforlgpet i

overensstemmelse med dette. Det var 59 per-
soner som omkom under remming og 37 som
klarte & remme fra lugaromrader som fort ble
reykfylt. Dette gir til sammen 96 som forsegkte
4 remme, mens antall omkomne som ble fun-
net i lugarene var litt hgyere, 99.

Tabell 4.7.1 Oversikt over hvor passasjerene
befant seg da brannen brot ut

I felles-

rom og Til
Dekk Ilugarer korridorer sammen
3, C-deck 1 1
4, Ybor 94 2 96
5, Gulf 211 13 224
6, Main 58 58
7, Sunset 6 6
Totalt 305 80 385

Med det begrensede antall rgykdykker-
utrustninger som ifglge brannplanen var om
bord — syv fulle utrustninger pluss to sett med
busteapparater, vil det vare meget tidkre-
vende & foreta en gjennomsgking av lugarene
for & redde ut passasjerer. Dette fremgir av
tabell 4.7.3 nedenfor som viser beregnet tid fra
alarm gis til passasjerene er samlet pd menst-
ringsstasjoner.

Tabell 4.7.2 Fordeling av passasjerer som for-
utsatt for fullt belegg

I felles-
rom og Til
Dekk Ilugarer korridorer sammen
3, C-dekk 52 52
4, Ybor 130 130
5, Gulf 427 427
6, Main 378 378
7, Sunset 65 65
Totalt 609 443 1052
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Tabell 4.7.3 Beregnet tid for evakuering av
passasjerene fra deres oppholds-
sted til menstringsstasjon

Prosent ]
andel av Passasjerbelegg

som ved ulykken

Fullt passasjerbe-
legg (1052 pass.)

passa-

sjerer

som har Intakte Med Intakte Med
romt til rem- rayk rom- royk
menst- nings- som ved nings- som ved
ringsst. veier ulykken veier ulykken
30 % 2,7min 28min 2,7min 3,4 min
60 % 44min 50min 4,8min 7,0 min
90 % 13,0 min 8,5 timer 8,4 min 6,6timer
100 % 24,0 11,0 min 29,0 min 13,6 min

Ved beregning av tider for remming og eva-
kuering er det benyttet en ganghastighet pa 1
m/s i korridorer og fellesrom og hastighet opp
trapper pa 0,35 m/s i vertikalretningen.

Det er antatt at 45 prosent av passasjerene
blir igjen i lugarene nar det gis alarm.

Videre er det tatt med tid for & mobilisere
reykdykkerlag.

Nar det ikke er rgyk eller ild er gjennomsg-
king av lugarene antatt & ta et halvt minutt pr.
lugar, dessuten er det lagt til fire minutter for
hvert sgkslag for 4 fA opp personer som ikke
har vaknet. Det regnes med elleve sgkslag nar
det ikke er behov for regykdykkere. Dette gjor
at gjennomseking av lugarene gér tilfredsstil-
lende raskt nér det ikke er ild eller royk.

Nar det er rayk eller ild, vil det ta betydelig
lengre tid & gjennomsegke lugarene. Dette skyl-
des bade at det er begrenset hvor mange reyk-
dykkerlag man kan etablere, og dessuten at
hver enkelt gjennomsegking av en lugar tar
lengre tid. I beregningene er forutsatt at det tar
fem minutter & sgke igjennom en lugar og fem
minutter for hver av de personene som blir
funnet og som ma beeres eller ledes ut.

Roykdykkerlag kan ha to forskjellige opp-
gaver, brannbekjempelse og sk i lugarer. For
de evakueringstider som er gjengitt i tabell
4.7.3, er regnet med at kun to reykdykkerlag
sgker i lugarene. Det er forutsatt at lagene
arbeider kontinuerlig ved at reykdykkerne av-
lgses nar de er utkjert og ved at nye luftflasker
suppleres etter hvert som luften brukes opp.

Dersom man hadde hatt fire lag i stedet for
de to som er regnet med, ville tiden for eva-
kuering av 90 og 100 prosent av passasjerene
blitt halvert. Det hadde ikke gdtt mindre tid til
4 evakuere de passasjerene som oppholder seg
i fellesrom eller som ville ha forlatt lugaren av
seg selv. Et rogykdykkerlag bestir av to reyk-
dykkere. Pa «Scandinavian Star» hadde man

som nevnt komplette utrustninger for syv
roykdykkere. Dette er mer enn det SOLAS
krever.

I og med at litt over halvparten av passasje-
rene erfaringsmessig forsgker & remme uten
tilskyndelse fra besetningsmedlemmer, gir be-
regningene at det vil ta relativt kort tid &
evakuere de forste ca. 60 prosent av passasje-
rene selv ved fullt belegg. Det som vil ta tid er
& fi ut de passasjerene som er blitt igjen i sine
lugarer.

Det fremgar av tabell 4.7.3 at beregnet eva-
kueringstid for fullt passasjerbelegg ikke blir
vesentlig lengre enn for det belegget man
hadde pa «Scandinavian Star». En arsak til
dette er at det ikke vil veere kayeplass til alle
néir skipet har fullt belegg, og at flere passasje-
rer da vil oppholde seg pa steder der det er
forholdsvis enkelt & remme.

Itillegg til dette kommer at alle lugarer er
forutsatt gjennomsekt selv om skipet ikke er
fullt belagt. Tidsforskjellen mellom fullt og
delvis belegg kommer da bare av at det vil
veere feerre personer som ma ha hjelp til &
komme ut nar skipet ikke er fullt.

Tid for ombordstigning i livbdter og red-
ningsfldter er ikke tatt med i tidsberegning-
ene. Denne tiden vil gke mer enn proporsjo-
nalt med ekningen i antall passasjerer.

Granskningsutvalget har ikke tatt stilling til
ngyaktigheten av de sakkkyndiges tidsanslag
over evakueringen under de forskjellige gitte
forhold. De sakkyndiges hovedkonklusjon — at
det tar meget lang tid 4 evakuere passasjerene
i en situasjon hvor lugaromradene er raykfylte
-~ er utvalget helt ut enig i. Ut fra dette vil
utvalget konkludere at & gjennomseke lugarer
og berge ut gjenblevne passasjerer kan ta sa
lang tid at et evakueringsopplegg i sterst mulig
utstrekning ber baseres pd at passasjerene
kommer seg ut ved egen hjelp. For & redusere
behovet for en gjennomsegking av lugarene ber
man ved salg av billetter belegge passasjerlu-
garene seksjonsvis, slik at ubenyttede lugarer
blir liggende innenfor avgrensede omrader.
Ien ulykkessituasjon behagver man da ikke &
gjennomfere lugarsgk i disse omradene. De
deler av passasjerinnredningen der lugarene
er ubenyttet ma patruljeres pa vanlig mate slik
at brannstiftelse unngas. Lugarene ma vere
avlast.

4.8 VARSLING AV PASSASJERENE

Under branner som pa «Scandinavian Star»
er det viktig at passasjerer og mannskap blir
varslet om brannen pa et si tidlig tidspunkt
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som mulig. Tidlig varsling er avgjerende for at
lugarene kan evakueres for fluktveiene blir
fylt med giftig reykgass.

For at varslingen skal vzre effektiv, ma
varslingssignalet ha en tilstrekkelig lydstyrke
til & kunne heres overalt i skipet, ogsid av
sovende personer. Det ma ogsa vare godt be-
skyttet mot brann, slik at varslingen kan
foregé over en tilstrekkelig lang periode.

4.8.1 Krav til brannvarslings- og
heyttaleranlegg om bord i skip

SOLAS 1960 stiller krav til at det skal finnes
et hovedalarmsystem om bord. Iet tillegg til
SOLAS 1974 som gjelder for eksisterende skip
(bl.a. «Scandinavian Star»), er det ytterligere
krav om et separat anlegg for varsling av
mannskapet, samt et hgyttaleranlegg eller et
annet effektivt kommunikasjonsmiddel.

ISOLAS 1974 med senere endringer stilles
det krav om at det skal finnes et hovedalarm-
system som skal kunne hgres i alle oppholds-
rom og i mannskapets normale arbeidsrom.

SOLAS stiller ikke spesifiserte krav til lyd-
styrken pa varslingssignalet.

For norskregistrerte skip var det tidligere
krav om en lydstyrke pa varslingssignalet pa
80 dBA iinnredning. Dette kravet har falt bort,
pga. tilpassing til internasjonalt regelverk.

4.8.2 Beskrivelse av brannvarslings- og
hgyttaleranlegg om bord i
«Scandinavian Star»

Pa «Scandinavian Star» var det montert
et manuelt brannvarslingsanlegg. Anlegget
skulle ifplge brann- og sikkerhetsplanen besta
av 1 alt 53 varslingshorn plassert pa ulike
steder i skipet. Det er i ettertid fastslatt at
minst tre av disse ikke var montert.

Betjeningen av anlegget foregikk manuelt.
Alarmen ble utlgst ved aktivering av trykkon-
takter pa broen. Trykknappene matte holdes
inne for at det skulle bli gitt alarm. Anlegget
besto av to separate kretser — en for varsling av
besetningen, og en for varsling av passasje-
rene.

Anlegget var montert pa en tilfredsstillende
mate og slik at det var godt beskyttet mot
brann.

Det var ogsa montert et heyttaleranlegg om
bord, som kunne brukes til & gi instruksjoner
til passasjerene.

Hgyttaleranlegget kunne betjenes bade fra
broen og fra informasjonen i resepsjonen pa
dekk 5.

Hoyttalerne var plassert i korridorene, pa
bildekket og pad apne dekksarealer. Det var
ikke montert hoyttalere i lugarene.

Hoyttaleranlegget var montert slik at det

var darlig beskyttet mot brann. Anlegget ble
totalskadet av brannen.

4.8.3 Betydningen av varslingsanleggets
lydstyrke

For at man skal oppnd en tilfredsstillende
varsling av passasjerene, ma man ha et vars-
lingssignal med tilstrekkelig lydstyrke og va-
righet.

For at 90 prosent av de sovende skal vekkes,
regner man med at det er nedvendig at lyd-
styrken pa varslingssignalet er minst 75 dBA,
og samtidig minst 10-15 dBA over styrken pa
bakgrunnssteyen (Dansk Brandvzerns Ko-
mité).

For sovende i dypere sgvnstadier, vil ikke 75
dBA vazre tilstrekkelig for umiddelbar vek-
king. Det er derfor viktig at varslingssignalet
er av en viss varighet og gjentas flere ganger.

Hva som ville ha vert tilfredsstillende
styrke pa varslingssignalet om bord i «Scandi-
navian Star» vil avhenge av styrke og karak-
teristikk av bakgrunnssteyen. Hvis bak-
grunnssteyen antas 4 ha veert under 60 dBA, og
uten maksima ved de viktigste frekvensene til
varslingssignalet, kan lydstyrken deles opp i
folgende fire klasser med hensyn til alarme-
ring av passasjerene (Dansk Brandveserns
Komité):

> 68 dBA: ............. sannsynligvis tilstrekkelig
58-67 dBA: .....cccevivieienn. mulig tilstrekkelig
48-57 dBA: ........... sannsynligvis utilstrekkelig
< A7TdBA: e, utilstrekkelig

4.8.4 Varslingssignalets lydstyrke om bord
i «Scandinavian Star»

Etter ulykken ble det foretatt malinger av
Dansk Brandvzrns Komité for a4 finne vars-
lingssignalets lydstyrke i de enkelte lugarene
om bord i «Scandinavian Star». Maleresulta-
tene viste verdier fra ca. 30 til 80 dBA. 97 (37
prosent) av de i alt 264 lugarene hadde et
lydniva pa over 68 dBA, som kan karakterise-
res som «sannsynligvis tilstrekkelig». Mellom
86 og 94 (33 ~ 36 prosent) — avhengig av om
brannderene antas apne eller ikke — hadde et
lydnivé pa under 58 dBA - altsé «sannsynligvis
utilstrekkelig». Fordelingen p& ulike lydnivaer
er vist i tabell 4.8.1.
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Tabell 4.8.1 Lugarer fordelt pd ulike lydni-
vder, ved dpne og lukkede

Tabell 4.8.2 Sammenheng mellom forekomsten
av omkomne og lydnivdet

brannderer
Ant. luga-

Antall lugarer Antall lugarer Lyd- rer med Ant. luga- Prosent
Lydstyrke ved dpne ved lukkede styrke denne lyd- rer med av
(dBA) brannderer brannderer (dBA) styrke omkomne lugarene
< 47 dBA 8 23 < 47 dBA 3 1 (33 %)
48-57 dBA 78 71 48-57 dBA 40 26 65 %
58-67 dBA 81 73 58-67 dBA 19 9 47 %
> 68 dBA 97 97 > 68 dBA 8 2 25 %

Det er etter ulykken foretatt en sammenlik-
ning mellom lydnivéet i de enkelte lugarene,
og hvilke lugarer de omkomne ble funnet i.
Hensikten har vzert 4§ vurdere om varslingssig-
nalets lydstyrke kan ha hatt betydning for
hvorvidt passasjerene har forlatt lugarene el-
ler ikke. Sammenlikningen baserer seg pa lu-
garene i aktre del av dekk 5 (se fig. 4.8.1), da
tidsforlgpet for rgykgassutviklingen var rela-
tivt ensartet for hele dette omradet. Det ble
ogsa funnet mange omkomne i lugarene pa
styrbord side av dekk 4, men i dette omradet
hadde regykgassutviklingen et annerledes for-
lop og omradet er derfor ikke tatt med i sam-
menlikningen. Bare de lugarene hvor det opp-
holdt seg passasjerer da alarmen ble gitt, er
tatt med. Liydstyrken for disse lugarene er vist
ifig. 4.8.1.

Tabellen nedenfor viser hvor stor andel av
lugarene det ble funnet omkomne i, fordelt pa
de ulike lydnivéaene.

Tallene her viser at lugarer med lavt lydniva
pa varslingssignalet i mindre grad er evakuert
enn lugarer med hgyt lydniva. Det er ikke
funnet andre forhold s& som rgykspredning og
varmeutvikling, som skulle tilsi en slik for-
skjell. Varslingssignalets lydstyrke ser derfor
ut til & ha hatt betydning for hvorvidt passa-
sjerene har forlatt lugarene eller ikke. Denne
hypotesen er statistisk signifikant, med en
sannsynlighet for at hypotesen er feil pa
10,8 prosent.

Ilugarene pd styrbord side av dekk 4 ble det
funnet omkomne i de fleste lugarene, selv om
styrken péa varslingssignalet her var hayt (over
68 dBA). En mulig forklaring er at rayk be-
gynte & trenge inn i disse korridorene svart
tidlig — sannsynligvis allerede ett minutt etter
brannens start, og far varsling ble gitt.

Da hgyttaleranlegget ombord ble totalskadet
av brannen, har det ikke veert mulig & male
lydstyrken for dette. Men det er rimelig 8 anta
at heyttaleranleggets lydstyrke har veert ve-
sentlig lavere enn brannvarslingssignalets.

Fig. 4.8.1 Aktre del av dekk 5 med skravert lydnivd
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4.9 KONKLUSJONER VEDRGRENDE
SKIPETS TEKNISKE OG
UTSTYRSMESSIGE STAND

4.9.1 Innledning

Bedemmelsen omfatter de deler av konst-
ruksjon og utstyr som har hatt eller kunne hatt
betydning i forbindelse med brannen om bord.

Utvalget har pa visse omrader sammenlik-
net skipets standard med nasjonale regler og
har valgt & sammenlikne med danske nasjo-
nale regler.

Iprinsippet oppfylte skipet de regler i
SOLAS 60 og SOLAS 74, som et eksisterende
passasjerskip bygd i 1971 skulle oppfylle. De
utilfredsstillende forholdene som nevnes un-
der 4.9.2, er av vedlikeholdsmessig art, og den
manglende brannderen nevnt under 4.9.3, ma
betraktes som en konstruksjonsfeil som er
oppstatt i forbindelse med ombygging av om-
radet hvor brannderen manglet.

4.9.2 Vedlikeholdsmessige feil og
mangler

Pa tidspunktet for brannen foreld det mang-
ler ved skip og utstyr: Det var innredet verk-
steder/stores pad bildekket, sprinklerhoder i
sprinkleranlegget pa bildekket var tilstoppet
av rust, det foreld feil ved lagring og sikring av
trykkflasker, det var en defekt brannder pa
babord side av bildekket og motorlivbatene
var generelt darlig vedlikeholdt, se narmere
4.4,

4.9.3 Konstruksjonsmessige feil

Det manglet en brannder pa salongdekket,
dekk 6 akter pa styrbord side. Apningen her
var bare forsynt med en glassder. Det manglet
tre alarmhorn i forhold til brann- og sikker-
hetsplanen. Lydnivaet i alarmanlegget var
svakt i deler av innredningen.

4.9.4 Spersmdl om hvoervidt feil og mangler
burde vart oppdaget og rettet
Om hvilke feil og mangler som foreld ved
besiktigelsene i januar og om disse burde veert
oppdaget under besiktigelsene, se 4.6.2 0g 4.6.3.
Om skipsledelsen burde avdekket mangler
som forela pr. 7. april 1990, se 7.7.3.2 og 7.8.

4.9.5 Skipets tekniske og utstyrsmessige
stand generelt

Bortsett fra de feil og mangler som er nevnt
under 4.9.2 og 4.9.3 var skipets tekniske og
utstyrsmessige standard god. Faste installasjo-
ner og sikkerhetsmessig utstyr, inklusive
brannbekjempelsesutstyret, bar preg av godt
vedlikehold.

Maskinrommene bar ogsa preg av god stan-
dard og godt vedlikehold.

Det av det tekniske utstyret og innrednin-
gen som etter utvalgets mening har hatt seerlig
betydning for ulykkens omfang er den defekte
brannderen pa dekk 3, delvis lavt lydniva i
alarmsystemet og korridorer som det til dels
var vanskelig & finne ut av. Forhold som kan
ha medvirket til det uheldige forlep er den
delvis misvisende og uforstéelige skilting.
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5. Rederiet — overdragelsen

5.1 VR DANO-GRUPPEN - EIERFORHOLD

Beskrivelsen tar utgangspunkt i hvordan
eierforholdene til «Scandinavian Star» ville
veere nar VR DaNo-gruppen var blitt eier av
skipet. Hvorvidt eiendomsretten var gatt over
pr. 7. april 1990, har utvalget ikke tatt stilling
til, jf. 5.3.

«Scandinavian Star» ble eid og drevet av
selskaper i VR DaNo-gruppen. VR DalNo-
gruppen er ikke en juridisk enhet. Det er en
gruppe av selskaper som arbeider nart sam-
men og som alle eies og kontrolleres av Henrik
Johansen med familie. Det er stort sett de
samme personene som sitter i styrene i alle
selskapene der, de er ogsa direktarer i selska-
pene.

Granskningsutvalget bygger under dette
punktet i det alt vesentlige pa det som kom
frem i sjeforklaringen, bilagene til sjoforkla-
ringen, politiforklaringene og opplysninger fra
VR DaNo-gruppen. Nar utvalget nedenfor re-
fererer til opplysninger mottatt fra rederiet,
menes opplysninger meddelt utvalget gjen-
nom VR DaNo-gruppens advokat.

«Scandinavian Star» ble eid av K/S Scandi-
navian Star.

K/S Scandinavian Star leide skipet ut til
Project Shipping Ltd. Utleien var et bare boat-
certeparti (basert pa standardkontrakten Ba-
recon A). Ved et bare boat-certeparti leies det
ubemannede skipet ut, for evrig er skipet
driftsklart. Leieavtalen var inngatt i Paris 1.
mars og raten var $ 12.500 pr. dag.

Project Shipping Ltd. leide skipet videre til
VR DaNo ApS. Her var det et tids-certeparti
(basert pa standardkontrakten Baltime 1983).
Dette vil si at skipet ble leid ut med besetning.
Denne avtalen var inngatt 2. mars i Fredriks-
havn. Her var raten $ 22.500 pr. dag.

Direktor Ole B. Hansen opplyste i sjaforkla-
ringen at dette bare var et delvis tids-certe-
parti. Bakgrunnen for dette var at Project
Shipping Ltd. ikke bemannet skipet fullt ut.
De offiserene som tidligere hadde seilt med
«Holger Danske» var ansatt i DaNo Ferry A/S.

Gruppen bestar av flere deler. Irelasjon til
«Scandinavian Star» er det to deler som er
interessante, én del som eide skipet, og én del
som drev det. Selskapene som eide skipet var
K/S Scandinavian Star, Sea Lion Ltd., Super-
flex Shipping ApS. og Matrikkel nr. 4 bh ApS.

Fig. 5.1

Figuren viser hvilke selskap i VR DaNo-
gruppen som eide, leide og drev «Scandinavian
Star».

ssssscsccoscsceo > Jeieavtale, selskapet ved roten
av pilen var utleier og selskapet
ved spissen var leier

K/S SCANDINAVIAN STAR | Eide «Scandinavian

Star»

Bare boat-certeparti

«{ 000000

Bemannet
«Scandinavian Star»
delvis og drev skipet

PROJECT SHIPPING LTD.

Tids-certeparti

«{coocee

Hadde ansatt topp
offiserene og
opererte
«Scandinavian Star»
1 passasjertrafikk

VR DaNo ApS

K/S Scandinavian Star er et dansk kom-
mandittselskap. Det eier «Scandinavian Star».
K/S Scandinavian Star blir eid av Sea Lion
Ltd. som komplementar og Superflex Ship-
ping ApS. som kommandittist. Et komman-
dittselskap eies alltid av en komplementar og
en eller flere kommandittister. Komplementa-
ren er fullt ansvarlig for kommandittselska-
pets forpliktelser. Kommandittister hefter
bare med sitt innskudd. Henrik Johansen er
direkter i K/S Scandinavian Star. Selskapet
har ikke noe styre.
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Rederiet opplyser at grunnen til at det
hadde et dansk kommandittselskap som eier,
var at det gnsket 4 ha avskrivningsmuligheter
i Danmark.

Sea Lion Ltd. er registrert pA Bahamas. Det
er komplementar i K/S Scandinavian Star. Sea
Lion Ltd. eies av Supeflex Shipping ApS. I Sea
Lion Ltd. er Henrik Johansen direkter og Ole
B. Hansen er sekretar. Selskapet har ikke noe
styre. Rederiet opplyser at Sea Lion Litd. hadde
som oppgave & vere komplementar i K/S
Scandinavian Star.

Superflex Shipping ApS. er registrert i Dan-
mark. Superflex Shipping ApS. er komman-
dittist i K/S Scandinavian Star. Videre eier
Superflex Shipping ApS. Sea Lion Ltd. Pa
denne maéten er det fullt ut Superflex Shipping
ApS. som eier K/S Scandinavian Star og der-
igjennom «Scandinavian Star». Superflex
Shipping ApS. blir eid av Matr. nr. 4 bh ApS.
Henrik Johansen er direkter i Superflex Ship-
ping ApS. Styret bestar av Henrik Johansen,
Ole B. Hansen og Jargen Sgtofte.

Rederiet opplyser at grunnen til at det ikke
lot Superflex Shipping ApS. eie skipet alene og
direkte var at det da kunne vare en plikt &
registrere skipet i Danmark.

Matr. nr. 4 bh. ApS. eier Superflex Shipping
ApS. Matr. nr. 4 bh ApS. blir eid fullt ut av
Henrik Johansens barn. Henrik Johansen er
direkter i selskapet. Selskapet har ikke noe
styre.

En annen del av gruppen drev skipet. Dette
var Project Shipping Ltd.,, VR DaNo ApS.,
DaNo Ferry A/S og VR Holding ApS.

Project Shipping Ltd. er registrert i Monro-
via i Liberia. Det var dette selskapet som leide
«Scandinavian Star» av K/S Scandinavian
Star. Project Shipping Ltd. leide skipet videre
med besetning til VR DaNo ApS. Project Ship-
ping Ltd. blir eid av VR DalNo ApS.

Rederiet har forklart om bakgrunnen for at
Project Shipping Ltd. ble involvert. Rederiet
ognsket ikke at samme selskap skulle eie og
drive «Scandinavian Star». Skipet matte derfor
leies ut. Rederiet gnsket at VR DaNo ApS.
skulle drive skipet. Videre gnsket rederiet a
bruke en del ikke-nordiske besetningsmed-
lemmer. Rederiet antok at danske og norske
fagforeninger ville krevd danske eller norske
arbeidsavtaler ogsa for de ikke-nordiske beset-
ningsmedlemmene hvis disse var ansatt i et
skandinavisk selskap. Et selskap utenfor
Skandinavia (Project Shipping Litd.) ble derfor
koplet inn. «Scandinavian Star» ble leid ut —
uten besetning — til Project Shipping Ltd. Be-
setningen — med unntak av offiserene fra
«Holger Danske» — var ansatt i Project Ship-
ping Ltd. Project Shipping Ltd. leide s& skipet
videre til VR DaNo ApS.

Project Shipping Ltd. ble kjgpt inn av VR
DaNo-gruppen i forbindelse med «Scandina-
vian Star». Det var tidligere ikke noen virk-
somhet av betydning i selskapet.

Ifelge opplysninger fra rederiet var Atha-
nassi Yannaulatos direkter i Project Shipping
Ltd. Han fikk befatning med saken som skips-
megler, idet han hadde «Scandinavian Star» i
salgskommisjon. Yannaulatos tilbed etter kjo-
pet & bistd med andre oppgaver i forbindelse
med forsikringer og bemanning. Forsikringene
ble imidlertid ikke tegnet gjennom ham. Som
et ledd i denne bistanden organiserte han kjo-
pet av Project Shipping Ltd. for VR DaNo ApS.
Videre organiserte han administrasjonen av
Project Shipping Ltd.

VR DaNo ApS. er registrert i Danmark. VR
DaNo ApS. leide «Scandinavian Star» pa et
tids-certeparti fra Project Shipping Ltd. Det
var VR DaNo ApS. som hadde rettighetene til
anlgpsplass i Fredrikshavn. Det synes for
granskningsutvalget som om VR DaNo ApS.
har veert det sentrale selskapet for driften av
«Scandinavian Star». Det var VR DaNo ApS.
som inngikk kjepsavtalen for skipet 23. januar.
VR DaNo ApS. blir eid av VR Holding ApS. VR
DaNo ApS. eier Project Shipping Ltd. og DaNo
Ferry A/S. Rederiet opplyser at VR DaNo ApS.
solgte ca. 30 prosent av billettene til «Scandi-
navian Star» for turen ulykkesnatten. Ole B.
Hansen er direktor i selskapet. Styret bestar av
Henrik Johansen, Ole B. Hansen og Jergen
Satofte.

DaNo Ferry A/S er registrert i Norge. Akti-
vene i DaNo-Linjen A/S ble 8. januar 1990
overdratt til DaNo Ferry A/S. DaNo Ferry A/S
overtok ogsa samtlige ansatte, med ett unntak.
DaNo-Linjen A/S var Jens C. Hagens selskap,
det eide «Holger Danske». DaNo Ferry A/S ble
eid av VR DaNo ApS. DaNo Ferry A/S foresto
en del av operasjonen av «Scandinavian Star».
De av offiserene pé «Scandinavian Star» som
hadde seilt med «Holger Danske», var ansatt i
DaNo Ferry A/S. Rederiet opplyser at DaNo
Ferry A/S solgte ca. 70 prosent av billettene til
ulykkesturen. Ole B. Hansen er direkter i
selskapet. Styret besto av Henrik Johansen, R.
Hagen og na avdede skipsreder Jens C. Hagen.

VR Holding ApS. er registrert i Danmark.
Det er VR Holding ApS. som eier alle driftssel-
skapene. Det er siledes VR Holding ApS. som
eier VR DaNo ApS. Gjennom VR DaNo ApS.
eide VR Holding ApS. Project Shipping Ltd. og
DaNo Ferry A/S. VR Holding ApS. eier videre
VR Kgbenhavn-Helsingborg ApS. og Vogn-
mandsruten Nyborg-Korser ApS. Gjennom
Vognmandsruten Nyborg-Korser eier VR
Holding ApS. Vognmandsruternes Ejendoms-
og Havneanlag ApS. Det er opplyst at VR
Holding ApS. blir eid direkte av Henrik Johan-
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sens hustru. Henrik Johansen og Ole B. Han-
sen er direkterer i selskapet. Styret bestar av
Henrik Johansen, Ole B. Hansen og Jeorgen
Setofte.

Det er videre en rekke selskaper i gruppen
som har veart fremme i saken, uten at de synes
4 ha veert av sentral betydning. Dette er VR
Kgbenhavn-Helsingborg ApS., Vognmandsru-
ten Nyborg-Korser ApS., Vognmandsruternes
Ejendoms- og Havneanlaeg ApS., Miflemca
ApS., Molarco Shipping A/S og Molarco Fi-
nans ApS.

VR Koebenhavn-Helsingborg ApS. driver fer-
getrafikk mellom Kebenhavn (Tuborg havn)
og Helsingborg. Selskapet eies av VR Holding
ApS. Selskapet ble opprettet i januar 1990, da
ble ogsi denne fergetrafikken satt i gang. Ole
B. Hansen er direktor i selskapet. Styret bestar
av Henrik Johansen, Ole B. Hansen og Jergen
Satofte.

Vognmandsruten Nyborg-Korser ApS. eies
av VR Holding ApS. Vognmandsruten Nyborg-
Korsegr ApS. eier Vognmandsruten Ejendoms-
og Havneanleg ApS. Vognmandsruten Ny-
borg-Korser ApS. stilte en garanti for VR
DaNo ApS.’ forpliktelser etter kjepekontrak-
ten for skipet. Ole B. Hansen er direkter i
selskapet. Styret bestar av Henrik Johansen,
Ole B. Hansen og Jorgen Sotofte.

Vognmandsruternes Ejendoms- og Hav-
neanleg ApS. eies av Vognmandsruten Ny-
borg-Korsgr ApS. Vognmandsruternes Ejen-
doms- og Havneanlaeg ApS. stilte en garanti
for VR DaNo ApS.’ forpliktelser etter kjepe-
kontrakten. Ole B. Hansen er direkter i Vogn-
mandsruternes Ejendoms- og Havneanlseg
ApS. Styret bestar av Henrik Johansen, Ole B.
Hansen og Jergen Setofte.

VR Shipping ApS. blir eid av Miflemca ApS.
I sjeforklaringen 2. oktober opplyste Hans
Bergmann at han var ansatt i VR Shipping
ApS. Besiktigelsen som ble foretatt av Hans
Jirgen Cierpinski i slutten av mars 1990 var
bestilt av VR Shipping ApS. Henrik Johansen
er direkter i selskapet. Styret bestar av Henrik
Johansen, Ole B. Hansen og Jergen Sotofte.

Miflemca ApS. eies av Henrik Johansens
hustru. Miflemca ApS. eier VR Shipping ApS.
Henrik Johansen er direkter i Miflemca ApS.
Det er intet styre der.

Molarco Shipping A/S eide Vognmandsru-
tens ferger pa Storebalt. Denne fergevirksom-
heten ble solgt varen 1990 til Difko LXXIK/S
for dkr 362.000.000. Difko LXXIK/S eies av
danske kommandittister. Det tilhgrer ikke
Henrik Johansens gruppe av selskaper. Deler
av salgssummen herfra ble brukt til & finan-
siere kjopet av «Scandinavian Star». Molarco
Shipping A/S stilte en garanti for VR DaNos
forpliktelser etter kjepekontrakten. Henrik Jo-

hansen er direktar i selskapet. Styret bestar av
Henrik Johansen, Ole B. Hansen og Jergen
Soetofte.

Molarco Finans ApS. eier Molarco Shipping
A/S. Molarco Finans ApS. blir eid 72 prosent
av Henrik Johansens barn. Nar det gjelder de
resterende 28 prosent har rederiet opplyst fol-
gende:

«De resterende 28 prosent ejes av personer,
der hverken er Henrik Johansen, Ole B. Han-
sen, disses aegtefeller eller familier.»

Jorgen Setofte er direktor i selskapet. Styret
bestdr av Henrik Johansen, J. Johansen og
Jergen Setofte.

Anderson Cavendish Inc. og Polycos Ship-
ping Inc. er selskaper i London. Rederiet har
opplyst at disse ikke tilhgrer Henrik Johansens
gruppe. Disse selskapene har fungert som mel-
lommenn mellom Shipping Project Ltd. og
Wallem Shipmanagement Ltd. i forbindelse
med forhyring av besetning. Athanassi Yan-
naulatos ma ha vert ansatt i, eller nzer knyttet
til, begge selskapene. Han var for gvrig anta-
kelig ogsad direkter i Shipping Project, som
altsd inngikk i Henrik Johansens gruppe av
selskaper. Det ma ha veert et neert forhold
mellom Polycos Shipping Inc. og Anderson
Cavendish Inc. Dette fremgar bl.a. av et brev
datert 15. februar 1990 til Wallem Shipmanage-
ment. Dette brevet er skrevet pa brevpapiret
som Anderson Cavendish brukte og er under-
tegnet for hand med «Polycos».

VR DaNo-gruppen er relativt komplisert
bygd opp. Oppbyggingen ma antas bl.a. 4 veere
begrunnet i hensynet til finansiering og be-
grensning av gkonomisk risiko.

Hvis det ikke hadde foreligget en dekkende
forsikring, ville erstatningskravene matte dek-
kes av selskaper som var involvert i «Scandi-
navian Star». Se nsermere 12.2 om ansvarsre-
guleringen i sjeloven. Sjglovens regler om er-
statningsansvar bygger pa uaktsomhet. Sjglo-
ven plasserer ansvaret hos rederen, §233,
bortfrakteren, § 188, og den som utferer trans-
porten, § 196 annet ledd. Hvilke selskaper som
var involvert i «Scandinavian Star» som ville
métte dekke kravene, avhenger av hvilke av
selskapene som hadde disse posisjonene.

Den foplgende fremstilling bygger pa den
forutsetning at eiendomsretten var overfort til
VR DaNo-gruppen v/K/S Scandinavian Star.
Som nevnt tar ikke granskningsutvalget stil-
ling til om eiendomsretten var overfert, se 5.3.
Fremstillingen i de folgende avsnitt bygger
videre pa fremstillingen i de foregdende av-
snitt.

Rederen er den som bemanner, utruster og
driver skipet. I utgangspunktet er dette eieren
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Fig. 5.2 Skjematisk oversikt over selskap i VR DaNo-gruppen.
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av skipet. Rederfunksjonen, med det tilhg-
rende ansvar, kan imidlertid overferes fra eie-
ren til andre gjennom avtaler. Det er alminne-
lig antatt at rederfunksjonen overfores ved et
bare boat-certeparti, men ikke ved et tids-
certeparti. Dette vil si at rederfunksjonen, med
det tilsvarende ansvaret, etter de alminnelige
regler paligger Project Shipping Ltd. som bare
boat-befrakter.

Avtaleforholdet mellom Project Shipping
Ltd. og VR DaNo ApS. avvek ikke ubetydelig
fra vanlige tids-certepartier. Etter de forelig-
gende avtalene skulle VR DaNo ApS. utfere en
del funksjoner bare boat-befrakter normalt
gjer, bl.a. skulle VR DaNo ApS. stille en del av
besetningen. Dette gjor det noe uklart om
Shipping Project var reder, muligens var re-
derfunksjonen overfert til VR DaNo ApS.
Granskningsutvalget behgver ikke 4 ta stilling
til dette.

Ansvaret som bortfrakter paligger den som
har patatt seg transporten, jf. sjal. § 171. Det er
klart nok at det er den som har utstedt billetter
pa egne vegne som har patatt seg transporten.
DaNo Ferry A/S m& da ha ansvar som bort-
frakter, selskapet har utstedt billetter uten a ta
forbehold om at det skjedde som fullmektig for
et annet selskap. Rederiet har opplyst at ogsa
VR DaNo ApS. i Fredrikshavn solgte billetter.
Granskningsutvalget har ikke kjennskap til
om dette skjedde pa egne vegne eller for DaNo
Ferry A/S.

Ansvaret som utferende reder paligger det
selskapet som drev fergen. Det er uklart hvil-
ket selskap dette egentlig var. Nar driftsfunk-
sjonene er s oppsplittet som her, er det natur-
lig & falle tilbake p& den alminnelige rederde-
finisjonen ovenfor. Den som har rederansvar
har da ogsa ansvaret som utferende transpor-
tor.

Etter dette synes det som alminnelig sjgretts-
lig erstatningsansvar bare er aktuelt for tre av
selskapene i VR DaNo-gruppen, DaNo Ferry
A/S, VR DaNo ApS. og Project Shipping Ltd.
Granskningsutvalget vil peke pé at dette bare
er en liten del av selskapene i gruppen.

5.2 DEN LANDBASERTE
ORGANISASJONEN I REDERIET

Fremstillingen under dette punktet bygger
pa sjeforklaringen, politiforklaringene og opp-
lysninger fra rederiet. Utvalget bemerker at
det ved vurderingen av den landbaserte orga-
nisasjonen i rederiet har vert et problem for
utvalget at det ikke har fatt anledning til &
stille oppfelgende spersmal til rederiet i et
maote.

Den landbaserte organisasjonen for «Scan-
dinavian Star» besto forst og fremst av konto-

rene i Oslo og Fredrikshavn. Disse var overtatt
fra DaNo-Linjen A/S. P4a kontoret i Fredriks-
havn var ansatt syv personer, Jens Bille Jacob-
sen var sjef. P4 kontoret i Oslo var det ansatt
atte personer, Thor Bghnsdal var sjef. Videre
var tre regnskapsmedarbeidere ved gruppens
hovedkontor i Kegbenhavn beskjeftiget med
«Scandinavian Star». DaNo Ferry A/S og VR
DaNo ApS. hadde adgang til & trekke inn
personale knyttet til andre deler av VR DaNo-
gruppen. Det synes imidlertid som om dette
bare er gjort i beskjeden grad.

Hele VR DaNo-gruppen ledes og styres av
direktgr Ole B. Hansen. Han synes & ha en
meget sentral og sterk stilling. Granskningsut-
valget har inntrykk av at han personlig er med
i de fleste avgjgrelsene av betydning, i hvert
fall de som kunne innebaere kostnader av noen
stgrrelse.

Booking av billetter ble ivaretatt av rederi-
kontorene i Oslo og Fredrikshavn. Rederiet
opplyser at av billettene til ulykkesturen ble
ca. 70 prosent solgt i Oslo og resten i Fredriks-
havn. Disse kontorene stod ogsa for en del av
innkjepene til skipet.

Granskningsutvalget har fatt opplyst at
Bohnsdal var personalsjef for den delen av
besetningen som var overtatt fra «Holger Dans-
ke». Ut over dette har granskningsutvalget
ikke fatt opplyst om noen personalsjef eller
personansvarlig i rederiet. En del av ansettel-
sene og forhyringene ble ordnet fra hovedkon-
toret i Kgbenhavn av Ole B. Hansen. Dette
gjaldt ferst og fremst kapteinen, maskinbeset-
ningen og det portugisiske mannskapet.

Rederikontorene i Oslo og Fredrikshavn
hadde erfaring fra driften av «Holger Danske».
For granskningsutvalget synes det imidlertid
som om kompetansen her szrlig knyttet seg til
den kommersielle driften av skipet. Det synes
videre som om disse kontorer i liten eller ingen
grad har vert involvert i spersmal av sikker-
hetsmessig betydning i forbindelse med klar-
gjgringen av «Scandinavian Star».

Det fremgar av sjsforklaringen at Hans
Bergmann var nautisk radgiver i VR DaNo-
gruppen. Han er fast ansatt, men har ikke noe
fast ansvarsomrade. Han tilkalles fra oppdrag
til oppdrag. Det er opplyst at gruppen har
ansatt en konsulent, Jergen Kongstad, som
arbeidet med kjop, salg og utleie av rederiets
skip. Granskningsutvalget har ikke opplysnin-
ger som tyder pd at Kongstad har seerskilt
teknisk ekspertise. Ut over dette har gransk-
ningsutvalget ikke opplysninger om teknisk
ekspertise i rederiet. Det fremgar imidlertid av
sjoforklaringen og senere opplysninger fra re-
deriet at nar rederiet hadde behov for teknisk
kompetanse, benyttet det seg ofte av konsu-
lenter utenfra.
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Rederiet opplyser at ansvaret for sikkerhe-
ten forst og fremst 14 hos kapteinen pé «Scan-
dinavian Star». Rederiets inspekter, Hans
Bergmann, opplyste i sjeforklaringen 2. okto-
ber at det ikke var noen i rederiets landorga-
nisasjon som hadde ansvaret for sikkerheten
pé skipene. Da rederiet hadde fergene pa Sto-
rebzlt, var ansvaret for sikkerheten fullt ut
overlatt kapteinene, slik skulle det ogsa vaere
pd «Scandinavian Star». Rederiet har senere
opplyst at kapteinen, nar det gjaldt sikkerhets-
sporsmal, skulle henvende seg direkte til Ole
B. Hansen. Det er utvalgets oppfatning at Ole
B. Hansen ikke viet sikkerhetsspgrsmal til-
strekkelig oppmerksomhet under klargjo-
ringen av «Scandinavian Star».

Det er utvalgets konklusjon pé dette punkt
at det var en vesentlig mangel at det i rederiets
ledelse ikke fantes noen som i tilstrekkelig
grad fulgte opp de sikkerhetsmessige sider ved
klargjeringen av «Scandinavian Star». For-
svarlig drift av et passasjerskip av den aktuelle
storrelse forutsetter kontinuerlig oppmerk-
somhet vedrgrende de sikkerhetsmessige sider
ved driften, ikke bare fra besetningen, men
ogsa fra rederiledelsens side. Utvalget kommer
tilbake til dette under 7.8 og 13.2.4.2.

5.3 OVERDRAGELSEN AV SKIPET M.V.

Granskningsutvalget bygger her i all hoved-
sak pa to kilder. Dette er for det forste sjgfor-
klaringen med bilag. Dernest er det en rede-
gjerelse fra det engelske advokatfirmaet Hol-
man, Fenwick & Willan. Denne er datert 10.
mai 1990. Holman, Fenwick & Willan represen-
terer SeaFEscape Cruises Ltd. (SeaEscape).
Dette advokatfirmaet representerte ogsa
SeaEscape i forbindelse med overdragelsen av
skipet til K/S Scandinavian Star.

Skipets forste eier var Compagnie Maritime
des Chargeur Reunies. Skipet het da «Mas-
salia». Ijanuar 1984 ble det solgt til Stena
Cargo Line Ltd. Skipet skiftet da navn til
«Stena Baltica». Senere, i juli samme &r, skiftet
det navn til «Island Fiesta» og endelig, hosten
1984, til «Scandinavian Star».

Stena Cargo Line leide skipet ut (bare boat
charter) til Stena Cruise Line AB. «Scandina-
vian Star» ble leid videre til SeaEscape Ltd.
Dette er et selskap registrert pd Bahamas.
SeaEscape og Stena Cruise Line hadde begge
en opsjon pa a kjope «Scandinavian Star» in-
kludert i sine avtaler.

Kjopsavtalen ble inngatt mellom SeaEscape
Ltd. — pa bakgrunn av kjepsopsjonen — og VR
DaNo ApS. 23. januar. Kjgpesummen var
USD 21.700.000. Det skulle betales depositum
16. februar. VR DaNo ApS. hadde rett til &
overdra kjgpsavtalene videre. Dette skulle

giores ved at VR DaNo ApS. utpekte en annen
som kjgper. Overtakelsen av skipet skulle skje
i slutten av mars. Antatt leveringstid var 20.-
25. mars. Iden antatte leveringstiden skulle
skipet leveres mot dokumentene. Forutsetnin-
gen var at bade skipet og dokumentene var
klare. Hver part hadde rett til 4 kansellere
avtalen hvis motparten ikke var klar med sin
ytelse innen 25. mars. Dette var kansellerings-
dato.

Granskningsutvalget antar at VR DaNo
ApS. ~ i hvert fall for en del — skulle bruke
inntekter fra salget av Storebalt-fergene til &
finansiere dette kjopet.

Utvalget gar ikke inn p& enkeltheter ved
finansieringen av kjepet. Hovedtrekket var at
SeaEscape skulle ldne ut penger til kjeperen
mot sikkerhet i skipet. VR DaNo ApS. skulle
ordne med dokumentasjon for sikkerhet og
lanet.

Depositumet ble ikke betalt 16. februar. Be-
talingsfristen for depositumet ble utsatt til 23.
februar. I denne avtalen betinget SeaEscape
seg et avdrag pa dkr 10.000.000 allerede i juni
1990. I avtalen garanterte andre selskaper i VR
DaNo-gruppen for betalingen. Dette var Vogn-
mandsruten Nyborg-Korser ApS., Vognman-
druternes Ejendoms- og Havneanlaeg ApS. og
Molarco Shipping A/S. Disse selskapene satte
ogsd som sikkerhet sitt krav pd betaling fra
Difko LXXIK/S. Dette var betaling for salget
av fergene pa Storebzelt.

«Scandinavian Star» ankom Cuxhaven 23.
mars 1990. VR DaNo ApS. godkjente den som
teknisk klar for levering. Etter den opprinne-
lige avtalen skulle overdragelsen vzert gjen-
nomfert innen 25. mars. Overtakelse og kan-
selleringsdato ble imidlertid utsatt, forst til 27.
mars og senere til 28. og 30. mars.

Den 28. mars gav VR DaNo ApS. beskjed om
at K/S Scandinavian Star skulle vare formell
kjoper av skipet. Dokumentasjonen for beta-
ling, 18n og sikkerhet ble imidlertid ikke ferdig
til 30. mars.

Den 29. mars ble SeaEscape og VR DaNo
ApS. enige om at «Scandinavian Star» kunne
seile til Fredrikshavn. VR DaNo skulle bare
alle kostnader forbundet med dette. Den 30.
mars ble «Scandinavian Star» overtatt av kjo-
perne. Rent teknisk ble dette gjort slik at kl.
1702 ble skipet overfert fra Stena Cruise Line
til SeaEscape Ltd. Stena Cruise Line opptradte
som disponent owners for Stena Cargo Line
Ltd. Denne overdragelsen ble registrert i
skipsregisteret i Bahamas.

Skipet ble deretter umiddelbart overtatt av
K/S Scandinavian Star. Kjgperne fikk med
overdragelsen den faktiske besittelse av ski-
pet, og skulle partene imellom anses som eier
av skipet. Etter avtalen om overtakelsen
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hadde imidlertid selgerne en sikkerhetsrett:
Hvis betalingen og dokumentasjonen ikke var
ordnet innen fredag 6. april, skulle skipet leve-
res tilbake til SeaEscape. Videre var det avtalt
at SeaFEscape fortsatt skulle std som eier i
skipsregisteret. Denne overdragelsen til K/S
Scandinavian Star skjedde kl. 1820.

Betalingsoppgjer og overfering i skipsregis-
teret ble imidlertid ikke gjennomfert 6. april.
Det ble inngatt en avtale mellom SeaEscape og
K/S Scandinavian Star om at betaling og re-
gistrering av overdragelsen skulle utsettes til
mandag 9. april.

Skipet brant lerdag 7. april. Partene gnsket
likevel & fa registrert overdragelsen mandag 9.
april. Men skipsregisteret godtok ikke dette,
ettersom det var uklart om skipet var sa ska-
det at det skulle strykes i skipsregisteret.

Skipet skiftet sommeren 1990 navn til
«Candi». Den 30. august ble salget til K/S
Scandinavian Star registrert i skipsregisteret.

De faktiske forhold i tilknytning til VR Da-
Nos overtakelse av «Scandinavian Star» er

relativt kompliserte og vanskelige & fa full
klarhet i. Granskningsutvalget foler imidlertid
at det pa dette punktet har den oversikt som er
ngdvendig.

Mellom selgeren, SeaEscape, og kjoperen,
VR DaNo-gruppen v/ K/S Scandinavian Star,
var situasjonen at skipet rent faktisk var over-
tatt, men det var ikke fullt betalt. Overdragel-
sen var ikke registrert og SeaEscape hadde en
form for salgspant.

Hvem av dem som skal anses som eier er et
spersmal som i det alt vesentlige dreier seg om
gkonomiske forhold og rettigheter mellom pri-
vate parter. Det ligger &apenbart utenfor
granskningsutvalgets oppgave 4 ta stilling til
dette.

Det har veert rettet spersméal om de overle-
vende og etterlatte kan rette erstatningskrav
mot SeaEscape. Ogsa dette dreier seg om gko-
nomiske forhold og rettigheter mellom private
parter, og granskningsutvalget tar ikke stilling
til om slike eventuelle ertstatningskrav kan
fere frem.



88 NOU 1991: 1A
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

6. Bemanningen av skipet

6.1 GENERELT

Da «Scandinavian Star» gikk fra Oslo 6.
april var det 99 besetningsmedlemmer om
bord. Mannskapet var fra en rekke forskjellige
land - i alt ni. Ut fra rekrutteringsméaten kan
mannskapet inndeles i tre grupper. En gruppe
var tidligere besetningsmedlemmer fra
«Holger Danske». Dette gjaldt bl.a. dekksoffi-
serer, herunder kapteinen og flere av catering-
offiserene. En annen gruppe var overtatt fra
SeaEscapes eiertid. Dette gjaldt bl.a. en del av
maskinbesetningen, herunder maskinsjefen.
Den tredje gruppen, som var den langt sterste,
ble rekruttert av rederiet gjennom selskapet
Wallem Shipmanagement Ltd. pa Isle of Man.
Besetningsmedlemmene som ble rekruttert
giennom Wallem var fra Portugal.

6.2 NERMERE OM REKRUTTERINGEN

6.2.1 Besetningsmedlemmene fra
SeaEscape

Rederiet traff i slutten av januar 1990 avgje-
relse om & kjgpe «Scandinavian Star». Far
dette tidspunktet hadde direkter Ole B. Han-
sen den forste kontakt vedrerende bemannin-
gen. Under et besgk pa skipet 16.-18. januar
hadde han et mgte med maskinsjef Steinhau-
ser pd «Scandinavian Star». Det ble p& matet
avtalt at Steinhauser skulle fortsette dersom
VR DaNo-gruppen kjgpte skipet. Det ble vi-
dere avtalt at han skulle utferdige en liste med
andre fra maskinbesetningen som han mente
burde folge med etter et eventuelt eierskifte.
Unsket om 4 beholde en del av maskinbeset-
ningen var fra rederiets side begrunnet med at
man derved ville sikre skipets driftssikkerhet.

Islutten av februar reiste direkter Ole B.
Hansen pa nytt til skipet. Under oppholdet
traff han avtale med SeaEscape om at VR
DaNNo skulle overta temmermannen og to mat-
roser. De var tre som hadde seilt pa «Scandi-
navian Star» gjennom lengre tid. De to matro-
sene hadde i perioder fungert som brannvak-
ter. Formalet med denne forhyringen var dels
at de tre skulle foreta renoveringsarbeid pa
dekk 3 i lugarseksjon 200 pa turen over til
Europa, og dels at de kunne delta i oppleerin-
gen av nye brannvakter.

Direkter Ole B. Hansen hadde samtidig et
nytt mete med maskinsjef Steinhauser. P&
dette meotet ble det avtalt at foruten Steinhau-

ser skulle ogsa fem andre fra maskinbeset-
ningen fa hyre pd «Scandinavian Star» etter
overtakelsen.

6.2.2 Besetningsmedlemmer fra VR DaNo

Etter at «Holger Danske» ble solgt i novem-
ber 1989 fortsatte ti besetningsmedlemmer i
VR DaNo. Det var to styrmenn, telegrafisten,
to sjefspursere og fem menige fra cateringsek-
toren.

Iperioden etter salget av «Holger Danske»
og frem til den 1. april chartret VR DaNo
«Sardinia Nova». I denne perioden hadde tele-
grafisten ferie mens de gvrige ni seilte pa
«Sardinia Nova». Mens «Sardinia Nova» var
chartret ble restaurantsjefen og barsjefen an-
satt. De fortsatte begge pd «Scandinavian
Star».

Etter det direkter Ole B. Hansen har for-
klart, ensket man 4 benytte disse besetnings-
medlemmene, dels fordi de fortsatt var ansatt i
rederiet og dels fordi det var naturlig for rede-
riet & velge denne gruppen besetningsmedlem-
mer som kjente hverandre fordi de hadde seilt
sammen lenge.

6.2.3 Forhyringen av kaptein Larsen og
overstyrmann Finstad

Kaptein Hugo Larsen og overstyrmann
Oddvar Finstad ble sagt opp ved salget av
«Holger Danske». De hadde p4 dette tidspunk-
tet i lengre tid seilt med dette skipet. Utvalget
har forstatt direkter Ole B. Hansens forklaring
for Se- og Handelsretten slik at man gnsket &
hyre disse fordi de var kjent med de gvrige
dekksoffiserene, som de hadde seilt sammen
med pa «Holger Danske». For s& vidt angikk
kaptein Larsen, var valget ogsa begrunnet i
hans kjennskap til passasjerskip, samt at han
kunne lose pa Oslofjorden og at rederiet der-
ved ville spare losavgifter.

6.2.4 Forhyringen av
besetningsmedlemmene fra Portugal
Direktor Ole B. Hansen forklarte for Sg- og
Handelsretten at det ble tatt kontakt med flere
managementselskaper med henblikk pi re-
kruttering av det gvrige mannskapet. Et av de
selskaper man tok kontakt med var Wallem
Shipmanagement Ltd., Isle of Man — heretter
benevnt Wallem. Det var dette selskapet som
fikk forhyringsoppdraget og som, i samarbeid
med selskapet Knudsen i Lisboa som forhy-
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ringsagent (crewing agent) skaffet besetnings-
medlemmene fra Portugal.

Det varidet vesentlige selskapet Polycos (se
5.1) i London som pa vegne av Project Ship-
ping Ltd. stod for kontakten med Wallem.
I tillegg opptradte et annet selskap, Anderson
Cavendish Inc. Funksjonsfordelingen mellom
Anderson Cavendish og Polycos er ikke klar
for utvalget. Men det er pa det rene at den
sentrale personen i kontakten mellom VR
DaNo-gruppen og Wallem var Athanassi Yan-
naulatos. Ifelge direkter Ole B. Hansens for-
klaring for Se- og Handelsretten var Yannau-
latos direkter i Project Shipping Ltd. Dette
selskapet var 100 prosent eid av VR DaNo Aps,
og Yannaulatos ma betraktes som VR DaNo-
gruppens fullmektig i kontakten med Wallem.

Idet felgende beskrives Wallem og D.A.
Knudsen & Co. Ltd. — heretter benevnt Knud-
sen. Videre redegjores det for det praktiske
arbeidet med forhyringen at besetningsmed-
lemmene fra Portugal.

6.2.4.1 Wallem

Wallem har hovedkontor pa Isle of Man.
Idag er selskapet et driftsselskap (manage-
mentselskap) og administrerer ca. 130 skip.
I denne forbindelse opptrer Wallem i enkelte
tilfeller som forhyringsagent.

Det er ikke klart for utvalget nar Polycos
eller Anderson Cavendish Inc. ferste gang ret-
tet henvendelse til Wallem, men den 15. feb-
ruar sendte Anderson en forespgrsel om 73
besetningsmedlemmer. I foresperselen var det
fastsatt at besetningsmedlemmene skulle veere
portugisere og flest mulig skulle snakke en-
gelsk. Wallem hadde ikke selv direkte mulig-
het til & rekruttere portugisere og tok derfor
kontakt med Knudsen i Lisboa. Wallem kom
saledes til & opptre som en slags mellommann
(intermediate agent) i forholdet til Knudsen.

Wallem hadde fatt opplyst at «Scandinavian
Star» skulle settes i drift den 10. april. Den 14.
mars fikk Wallem beskjed om at skipet skulle
bemannes allerede rundt 27. mars. Wallem
underrettet straks Knudsen om dette.

Wallem rettet flere ganger henvendelse til
Polycos med spersmal om hvilke krav som ble
stilt til besetningens kvalifikasjoner. Det lyk-
tes aldri Wallem & fi noe konkret svar pa dette.
De opplysningene om besetningens kvalifika-
sjoner som Wallem gav videre til Knudsen, var
derfor basert pa et skjenn fra Wallems side.
Wallem baserte skjonnet pa tidligere erfarin-
ger og opplysninger om skipet og fartsomra-
det. Wallem opplyste ikke Knudsen direkte om
hvor mange som skulle ha roykdykkersertifi-
kat. Istedet gav Wallem beskjed om at flest
mulig skulle ha gjennomgétt sikkerhetskurs.

Mens «Scandinavian Star» 1a i Fredriks-

havn, var mr. Goodall fra Wallem om bord.
Etter at mr. Goodall kom tilbake til Isle of
Man, gav han en kritisk rapport til ledelsen i
Wallem (J.G. Dorey, C. Goy og D.G. Alland)
om forseringen med & sette skipet i fart for det
var helt klargjort. Det ble pa dette grunnlag,
den 2. april, truffet styrevedtak om ikke a
inngd noen bemanningsavtale med rederiet.

6.2.4.2 Knudsen

De siste 20 drene har Knudsen fungert som
forhyringsagent og skaffet besetninger til
laste- og passasjerskip. I dag er Knudsen be-
skjeftiget innenfor flere omrader med relasjon
til skipsfart og arbeider bl.a. som agent for
Assuranseforeningen Skuld. Det er ansatt ca.
100 personer i firmaet, av disse er omkring tolv
beskjeftiget med forhyring.

Forhyringsavdelingen skaffer mannskap til
omkring seks passasjerskip hvert ar. Det
dreier seg fortrinnsvis om delbesetninger i
stearrelsesordenen ti-tolv personer.

Den 15. februar ble Knudsen kontaktet av
Wallem. Wallem ville vite om Knudsen kunne
skaffe 73 besetningsmedlemmer. Samtidig
sendte Wallem en liste med opplysninger om
hvilke besetningsmedlemmer det var snakk
om. Pa listen var det ikke stilt krav om at
besetningsmedlemmene skulle ha gjennom-
gatt sikkerhetskurs, men det var krav om at
flest mulig skulle veere engelsktalende. Knud-
sen hadde aldri tidligere skaffet besetninger av
denne storrelsesorden, men firmaet fant de
tilsendte opplysningene tilstrekkelige til &
kunne innlede forhyringsarbeidet. Knudsen
startet derfor annonsering og gjennomgang av
kartoteker. Slik fant man frem til ca. 700 per-
soner, som ble innkalt til forelgpige samtaler.
Etter samtalene ble det valgt ut omkring 200
personer, som ble kalt inn til nye intervjuer.
Under disse intervjuene var Wallem represen-
tert av mr. Skinner, og her fant den endelige
utvelgelsen sted. Utvelgelsen tok tre dager, og
man valgte fortrinnsvis personer som tidligere
hadde arbeidet om bord pa passasjerskip.

Den forste gruppen besetningsmedlemmer
fra Portugal kom om bord pa «Scandinavian
Star» 1 Cuxhaven den 28. mars. Gruppen om-
fattet 29 besetningsmedlemmer til maskin,
dekk og catering. 18 av gruppen skulle arbeide
i cateringsektoren. Gruppen ble ledsaget av
mr. Geraldes fra Knudsen, og han ble varende
om bord i ca. en uke.

Den 30. mars, etter ankomst Fredrikshavn,
kom de neste 30 besetningsmedlemmene fra
Portugal om bord. Ogsa denne gruppen hadde
besetningsmedlemmer til dekk, maskin og ca-
tering — den langt sterste delen til catering.
Denne gruppen ble ledsaget av mr. Martins fra
Knudsen. Senere kom det ytterligere fem be-
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setningsmedlemmer fra Portugal om bord.

Wallem og Knudsen delte det praktiske om-
kring forhyringsoppgaven slik at Wallem
skulle inngé avtaler og kontrakter med I'TF og
skaffe de nedvendige sertifikater fra Bahamas
til besetningen. Knudsen skulle sgrge for fly-
billetter til Cuxhaven og Fredrikshavn.

Knudsen har uttalt til utvalget at storstede-
len av besetningsmedlemmene som de hadde
skaffet, kunne snakke engelsk, og at det bare
var ti-tolv personer som ikke snakket engelsk.
Dette behandles nermere i 6.4.

6.2.5 Vurdering av rekrutteringen

Rekrutteringen av besetningsmedlemmene
til «Scandinavian Star» bar preg av forse-
ringen omkring hele prosjektet med & f3 skipet
satt i drift den 1. april. Overstyrmann Finstad
fikk forst endelig tilsagn om hyre dagen for
han kom om bord pé skipet. Besetningsmed-
lemmene fra «Sardinia Nova» som skulle over
pa «Scandinavian Star», fikk til dels full klar-
het i dette umiddelbart fer 1. april.

Bemanningsavtalen mellom Polycos og Wal-
lem foreld endelig den 15. mars. Wallem og
Knudsen hadde etter dette omkring 13 dager
til & f4 hyreavtaler i stand med besetningsmed-
lemmer fra Portugal. Wallem har uttalt til
utvalget at man normalt ville bruke én til to
maéneder pi 4 bemanne et skip som «Scandina-
vian Star». Wallem gav flere ganger overfor
Polycos uttrykk for at tidsfristen var sveert
kort. Likevel mener Wallem at man ikke ville
fatt en mer kompetent besetning selv om man
hadde hatt mer tid til rddighet. Dette begrun-
nes med at Knudsen hadde bred erfaring pa
omradet. Utvalget har merket seg at Knudsen
ikke tidligere hadde skaffet besetninger i
denne storrelsesorden.

Polycos gav Wallem og Knudsen fa opplys-
ninger om skipet og krav til besetningen. Det
fremgar av den korrespondanse utvalget har
hatt adgang til, at Polycos bare hadde infor-
mert om skipets storrelse og fartsomrade. Po-
lycos hadde utelukkende beskrevet besetnin-
gen ut fra de arbeidsoppgavene de skulle
dekke. Det var ikke stilt krav til noen form for
sikkerhetsutdannelse. Nedenfor gjengis eks-
empler pa de opplysningene som Wallem og
Knudsen hadde & arbeide ut fra. Opplysnin-
gene er hentet fra en teleks som Knudsen
mottok fra Wallem den 15. februar.

Vedrgrende skipet:

«10.000 grt passenger ferry operating in
Skandinavia on an overnight (about 10
hours) international service.»

Vedrgrende besetningen, eksempel pa spe-
sifisering:

«Bosun
Assistant/carpenter
A/B seamen X 6
Deckboys X 2»

Krav:
«1) As many as possible of the crew should
be English speaking.
2) Several of the stewards/messboys must
be qualified barmen/assistants.
3) Crew will be required between 26 and
31st March 1990.»

6.3 NERMERE OM BESETNINGENS
KVALIFIKASJONER M.V.

6.3.1 Generelt

Thenhold til granskningsutvalgets mandat
skal utvalget undersgke om personelloppset-
tingen var tilfredsstillende og i samsvar med
nasjonale og internasjonale regler. Utvalget vil
nedenfor gi en nermere beskrivelse av beset-
ningens kvalifikasjoner. For nekkeloffiserer
gis det en beskrivelse for hver enkelt, for andre
grupper blir det gitt en mer summarisk over-
sikt.

6.3.2 Regelbestemte krav til besetningens
kvalifikasjoner

Det finnes savel konvensjonsbestemte krav
til besetningens stgrrelse, sammensetning og
kvalifikasjoner som tilsvarende krav i henhold
til Bahamas’ Merchant Shipping Act. Om disse
reglene, se 10.3.1 og 10.3.2.1. Her skal bemer-
kes at det ikke var utstedt noe sertifikat for
minimumssikkerhetsbemanning for «Scandi-
navian Star».

Om besetningen pa «Scandinavian Star» til-
fredsstilte de konvensjonsbestemte og lovbe-
stemte krav til bemanningen, er behandlet
under 6.4.

6.3.3 Dekksoffiserene

Som det tidligere er redegjort for, jf. 6.2.2 og
6.2.3, hadde alle dekksoffiserene seilt pa
«Holger Danske». Samtlige av dem er norske.

Kaptein Hugo Larsen er fodt i 1934. Han har
seilt som kaptein pd «Holger Danske» i fart
mellom Fredrikshavn og Oslo siden november
1985. Kaptein Larsen undertegnet hyrekon-
trakten i Oslo 22. mars. Muntlig avtale om hyre
var inngétt i slutten av februar eller begynnel-
sen av mars. Han kom om bord i «Scandina-
vian Star» i Cuxhaven 23. mars.

Kaptein Larsen har sertifikat som skipsferer
utstedt 24.06.1968. Han gjennomgikk pad midten
av 1970-tallet en ukes brann- og rgykdykker-
kurs.

Staff captain Karsten Hansen er fodt i 1934.
Han har seilt p4d «Holger Danske» fra 1973 til
1989 avbrutt av en periode pa tre ar, da han
arbeidet i SAS. Etter salget av «Holger Dans-



NOU 1991: 1A 91
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

ke» seilte han som supervisor pd «Sardinia
Nova». Han kom om bord pa «Scandinavian
Star» i Fredrikshavn 1. april.

Staff captain Hansen har sertifikat som
skipsforer utstedt 27.06.1983.

Overstyrmann Oddvar Finstad er fedt i
1933. Han seilte pd DaNos rute mellom Fre-
drikshavn og Osloi 13 1/2 ar. Han kom om bord
pé «Scandinavian Star» i Cuxhaven 28. mars.
Endelig avtale om hyre ble inngatt dagen for.

Overstyrmann Finstad har sertifikat som
styrmann av 1. klasse utstedt 29.06.1957. Han
har ikke tatt sikkerhetskurser og har ikke
roykdykkersertifikat.

Farstestyrmann Sverre Aashildred er fadt i
1941. Han har seilt pd4 DaNos rute mellom
Fredrikshavn og Oslo siden 1971. Under sjafor-
klaringen har han opplyst at han var sikker-
hetsoffiser pa «Holger Danske». Etter SOLAS’
kap. III53.3 er han da den offiser som har
ansvaret for 4 sikre at rednings- og brannslok-
kingsutstyret holdes i god stand og er klar til
ogyeblikkelig bruk. Etter salget av «Holger
Danske» seilte han som supervisor pa «Sar-
dinia Nova». Han kom om bord pa «Scandina-
vian Star» i Cuxhaven 23. mars.

Forstestyrmann Aashildred ble utdannet
som styrmann i 1972, Han har sertifikat som
styrmann av 2. klasse utstedt 23.06.1972. Han
har gjennomgétt tre ukeskurs i brannbekjem-
pelse og roykdykking, det siste i 1975.

Dekksoffiserene hadde de sertifikatene de
etter reglene skulle ha og flere ars erfaring
med seiling fra passasjerskip. Pa et skip som
«Scandinavian Star» er det etter utvalgets me-
ning pakrevd at dekksoffiserene jevnlig deltar
i sikkerhetskurs for & vedlikeholde kunnska-
pene pa dette omradet. Utvalget peker pa at
flere av navigaterenes sikkerhetskurs skriver
seg fra midten av 1970-tallet. For ordens skyld
bemerker utvalget at det her ikke foreligger
noe brudd pé gjeldende regler om kompetanse.

6.3.4 Den menige besetningen

Dekksbesetningen pd «Scandinavian Star»
kom fra fire land og var i alderen 18-59 ar. Den
besto av en batsmann, en temmermann, en
temmermannsassistent, syv matroser og to
dekksgutter.

Bdtsmannen var portugiser og ble forhyrt
av Knudsen i Lisboa. Han hadde sjefartsbok og
matrossertifikat og sertifikat for grunnkurs i
brannbekjempelse fra august 1989. Batsman-
nen hadde seilt i flere ar. Ifslge Knudsens
registeropplysninger hadde batsmannen de
engelskkunnskaper som var pakrevd.

Tommermannen var fra Den dominikanske
republikken. Han hadde seilt p&d «Scandina-
vian Star» fer VR DalNo overtok skipet. Han
har under politiforklaringen opplyst at han

hadde kurs i brannbekjempelse og reykdyk-
king. Han snakket engelsk.

Temmermannsassistenten var portugiser.
Han ble forhyrt av Knudsen i Lisboa. Han
hadde ingen sjafartsbok. Ifalge Knudsens regis-
teropplysninger snakket han ikke engelsk.

To av matrosene hadde seilt pd «Scandina-
vian Star» fer VR DaNo overtok skipet. De
hadde seilt i henholdsvis fire ar og fire maneder
pa «Scandinavian Star» da VR DaNo overtok
skipet. Den ene var fra Costa Rica og den
andre var filippiner. Begge snakket engelsk.
De ovrige fem matrosene var portugisere og
ble forhyrt av Knudsen i Lisboa. De hadde alle
seilt i flere ar og hadde sjofartsbok og matros-
sertifikat. To hadde sertifikat for kurs i brann-
bekjempelse. Ifalge Knudsens registeropplys-
ninger snakket tre av matrosene engelsk, én
snakket engelsk tilstrekkelig og én hadde
kjennskap til engelsk.

De to dekksguttene var portugisere og ble
forhyrt av Knudsen i Lisboa. Begge hadde
matrossertifikat. Den ene hadde dessuten
grunnkurs i brannbekjempelse fra februar
1990. Dekksguttene snakket engelsk ifslge
Knudsens registeropplysninger.

Dekksbesetningen pa «Scandinavian Star»
hadde de nedvendige matrossertifikater og
den nedvendige erfaring til & kunne ivareta de
sjpmannsmessige funksjoner. Nar det gjelder
sikkerhetsmessig utdannelse, har Knudsen
opplyst at forhyringen var skjedd pa grunnlag
av at de hadde sjsfartsbeker. Dermed var de
ifelge Knudsen ogsa i besittelse av den nedven-
dige sikkerhetsmessige utdannelse med hen-
syn til brannbekjempelse og handtering av
redningsutstyr. Ifslge opplysninger innhentet
hos de portugisiske sjefartsmyndigheter,
hadde dekksbesetningen ovennevnte sertifika-
ter for sa vidt angar brannkurser. Med hensyn
til bevis i hdndtering av redningsbater og red-
ningsflater, jf. STCW-konvensjonen R VI/1, jf.
SOLAS’ kap. ITIIR 10 3 og 4, se 6.4.

Knudsens registeropplysninger om béats-
mannens engelskkunnskaper stemmer ikke
overens med de faktiske forhold. Ifalge vitne-
forklaringer skapte batsmannens manglende
engelskkunnskaper store problemer i det dag-
lige arbeid. Det ma for avrig, etter vitneforkla-
ringer m.v., legges til grunn at det i tillegg til
batsmannen var ytterligere fire av den under-
ordnede dekksbesetningen som enten ikke
snakket engelsk eller bare snakket et meget
darlig engelsk.

6.3.5 Maskinoffiserene

Maskinoffiserene pa «Scandinavian Star»
kom fra fire land. Tre av maskinistene ble
forhyrt av Knudsen i Lisboa, mens de gvrige
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maskinoffiserene hadde seilt p4 «Scandinavian
Star» far VR DaNo overtok skipet.

Maskinsjef Heinz Steinhauser er faedt i 1956,
Han er tysk og tiltradte sin stilling p& «Scandi-
navian Star» i 1988. Han har seilt pa tilsva-
rende skip siden 1979. Han har, i tillegg til sin
maskinsjefutdannelse, sertifikat som reykdyk-
ker. Maskinsjef Steinhauser ble forhyrt av di-
rektor Ole B. Hansen.

Det var fem maskinister pd «Scandinavian
Star». Forstemaskinisten og tredjemaskinisten
kom fra SeaEscape. Ferstemaskinisten var
filippiner og hadde seilt med «Scandinavian
Star» siden 1988. Han hadde maskinistsertifi-
kat og brannbekjempelses- og reykdykker-
kurs samt dugelighetsbevis i betjening av liv-
béater og redningsflater. Farstemaskinisten inn-
gikk muntlig avtale med maskinsjef Steinhau-
ser om 4 fortsette etter eierskiftet. Som nevnt
ble tre av maskinistene forhyrt av Knudsen.
Alle disse var portugisere. Det dreide seg om
andremaskinisten og to tredjemaskinister. Alle
tre hadde maskinistsertifikater. Ifalge de por-
tugisiske myndigheters registreringer, hadde
en av disse grunnkurs i brannbekjempelse.
Ifelge Knudsens registeropplysninger snakket
to av maskinistene engelsk, mens det ved den
tredje er anfart (+/-) engelsk.

Sjefselektrikeren var dansk. Han er utdannet
elektriker og hadde seilt i 2 1/2 4r p4 «Scandi-
navian Star», da VR DaNo overtok skipet.

Maskinoffiserene pad «Scandinavian Star»
hadde de negdvendige kvalifikasjoner. Men det
var store kommunikasjonsproblemer mellom
de portugisiske maskinistene og de gvrige ma-
skinoffiserene. Sarlig var forstemaskinisten
sveert utilfreds med de portugisiske maskini-
stenes engelskkunnskaper. Under et konsulat-
avher i Miami har ferstemaskinisten uttalt at
man ofte var ngdt til & kommunisere gjennom
en tredje person.

6.3.6 Den ovrige maskinbesetningen

Den gvrige maskinbesetningen pad «Scandi-
navian Star» besto av en rarlegger, en elektri-
kerassistent, to reparaterer og fem motor-
menn.

Rorleggeren (i besetningen oppfert som en
av fire tredjemaskinister) hadde aldri seilt tid-
ligere. Han var portugiser og ble forhyrt av
Knudsen den 28. mars i Lisboa. Samme dag
flgy han til Cuxhaven, der han kom om bord pa
«Scandinavian Star». Ifglge Knudsens register-
opplysninger hadde rerleggeren darlige en-
gelskkunnskaper.

Elektrikerassistenten var portugiser og ble
forhyrt av Knudsen i Lisboa. Han kom om
bord pa «Scandinavian Star 30. mars i Fre-
drikshavn. Han her seilt i flere ar som skipse-
lektriker. Elektrikerassistenten snakket ikke

engelsk, Knudsens
ninger.

Begge reparaterene var filippinere og hadde
seilt med «Scandinavian Star» fer VR DaNo
overtok skipet.

Motormennene var portugisere. De ble for-
hyrt av Knudsen i Lisboa og kom om bord pa
«Scandinavian Star» i Cuxhaven 28. mars. Alle
hadde motormannsertifikat. Ifslge Knudsens
registeropplysninger snakket én motormann
engelsk, én hadde svart begrensete engelsk-
kunnskaper, ved én er det anfart (+/-) engelsk
og én snakket ikke engelsk.

Bortsett fra manglende sprakkunnskaper
hadde denne delen av maskinbesetningen de
negdvendige kvalifikasjoner. Om sertifikat i be-
tjening av livbater og flater, se 6.4. P4 samme
mate som med de portugisiske maskinistene
ble samarbeidet med motormennene vanske-
liggjort pga. kommunikasjonsproblemer.

ifolge registeropplys-

6.3.7 De ledende cateringoffiserene

De ledende cateringoffiserene pa «Scandina-
vian Star» kom fra tre land. De hadde vidt
forskjellig bakgrunn.

Sjefspurser Josef Bezzina er fodt i 1945. Han
er malteser og har seilt pd DaNos rute mellom
Fredrikshavn og Oslo i 17 ar, herav ca. fem ar
som purser. Sjefspurser Bezzina kom om bord
pé «Scandinavian Star» 23. mars i Cuxhaven.
Han snakker norsk og engelsk.

Purser Grete Forslund er fodt i 1959. Hun er
norsk og har seilt om bord pa «Holger Danske»
i tre &r. Purser Forslund kom om bord pa
«Scandinavian Star» 1. april i Cuxhaven.

Hun har aldri tatt sikkerhetskurs.

Restaurantsjef Bent Christensen er fodt i
1955. Han er dansk og ble tilknyttet VR DaNo
ijanuar 1990. Restaurantsjefen hadde ikke seilt
siden 1975-1976, da han avtjente verneplikten i
Sgvaernet. For han ble ansatt i VR DaNo,
hadde han arbeidet som restaurater og kjgk-
kensjef i land.

Restaurantsjef Christensen hadde ingen sik-
kerhetsmessig utdannelse ut over den han
hadde fatt i Seveaernet.

6.3.8 Den gvrige cateringbesetningen

Den gvrige cateringbesetningen pa «Scandi-
navian Star» besto av ca. 52 personer, som kom
fra fem land. Som tidligere nevnt, var fem av
disse allerede ansatt i VR DaNo da selskapet
overtok «Scandinavian Star». Det dreide seg
om barsjefen, butikksjefen, to resepsjonister
og to butikkassistenter. Den ene butikkassis-
tenten var dansk, mens de gvrige fem var
norske.

De gvrige ca. 46 besetningsmedlemmene fra
cateringseksjonen ble forhyrt av Knudsen i
Lisboa. Blant disse var det to pursere med
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betegnelsen assistant chief purser, to assistant
chief stewards, tolv stuerter, en assistant pro-
vision master, en pastry chef, en assistant
pastry chef, tre peelers, to caterer/porters, to
bakere, fire kokker, en kokkeassistent, fire
messepiker og elleve messegutter.

Den ene av de to purserne pa «Scandinavian
Star» med betegnelsen assistant chief purser
var portugiser og hadde seilt pd «Kronprins
Harald» pa ruten mellom Oslo og Kiel. Den
andre var brasilianer og hadde ikke seilt tidli-
gere. Ifglge Knudsens registeropplysninger
snakket begge engelsk.

De to assistant chief stewards og de tolv
stuertene pa «Scandinavian Star» var portugi-
sere. Den ene assistant chief steward hadde
seilt pa passasjerskip mens den andre ikke
hadde seilt for. Ifslge Knudsens registeropplys-
ninger snakket begge engelsk.

Blant de gvrige tolv stuertene var det én som
ikke hadde seilt tidligere. Seks hadde seilt pa
passasjerskip, herav én pa «Scandinavian
Star» i 1986. Fire hadde seilt pa handelsskip og
én hadde seilt pa et marinefartgy. Fem stuerter
hadde sjefartsbok. I henhold til Knudsens re-
gisteropplysninger snakket elleve stuerter en-
gelsk mens det var en som forstod engelsk,
men ikke snakket dette spraket.

I henhold til opplysninger fra Knudsens re-
gister hadde fem av de siste ca. 30 personene
fra cateringbesetningen sjofartsbok. Fem
hadde seilt pa passasjerskip og fire hadde seilt
pa handelsskip. Da gjenstar ca. 21 personer,
som ikke hadde seilt tidligere. Nar det gjelder
sprakkunnskapene, star det i Knudsens regis-
ter at 18 personer snakket engelsk, fire snak-
ket litt engelsk, én hadde sveert déarlige en-
gelskkunnskaper, tre snakket ikke engelsk og
for de siste ca. fire personene fremgér det ikke
av opplysningene hvorvidt de snakker en-
gelsk.

Etter de vitneforklaringer som foreligger,
ma antallet av besetningsmedlemmer med
darlige engelskkunnskaper ha vert hoyere.

6.4 KONKLUSJONER

Pa «Scandinavian Star» var det en sikker-
hetsbesetning pd omkring 90 personer. Dette
antallet besetningsmedlemmer oppfylte de na-
sjonale reglene fra Bahamas og de konven-
sjonsbestemte kravene, se 10.3.1 og 10.3.2.1.

Utvalget anser de besetningsmedlemmer
som rederiet hadde valgt & la innga i sikker-
hetsbesetningen, for & veere antallsmessig til-
strekkelig. Til sammenlikning skal det nevnes
at sjefartsmyndighetene i Danmark og Norge
ville ha godkjent en besetning i samme sterrel-
sesorden pa et tilsvarende skip.

Besetningsmedlemmene pa «Scandinavian

Star» hadde de ngdvendige sertifikater og kva-
lifikasjoner til & ivareta de driftsmessige funk-
sjonene pa skipet. Nar det gjelder de sikker-
hetsmessige funksjonene, finner utvalget
grunn til 4 kritisere at flere av dekksoffiserene
enten ikke i det hele tatt eller ikke pa lang tid
hadde tatt sikkerhetskurs. Nar det gjelder den
gvrige besetningens utdannelse i brannbe-
kjempelse antar utvalget, pd grunnlag av de
opplysninger som er gitt fra de portugisiske
myndigheter ved sjoforklaringen og politiav-
hor, at denne generelt sett oppfylte reglene
(STCW-konvensjonen).

Nar det gjelder besetningens utdannelse i
héndtering av redningsutstyr var skipets sik-
kerhetssertifikat pafert at 48 personer om bord
skulle ha sertifikat (dugelighetsbevis) i betje-
ning av livbater og -flater jf. STCW-konvensjo-
nens kap. VI, reglement VI/1 jf. SOLAS Kap.
I11, regel 10, 3 og 4. Under forhyringen av den
delen av besetningen som kom fra Portugal,
skjedde det ingen registrering av de nevnte
sertifikater, idet man gikk ut fra at nar beset-
ningsmedlemmene hadde portugisisk sjefarts-
bok hadde de ogsa den pakrevde sikkerhetsut-
dannelse. Etter de opplysninger utvalget har
mottatt fra de portugisiske sjgfartsmyndighe-
ter, mé det legges til grunn at ikke sjsfartsbo-
ken i seg selv innebarer at vedkommende har
slikt sertifikat i betjening av livbater og -flater
som nevnt.

Utvalget har sendt en liste over 23 personer
til de portugisiske sjofartsmyndigheter hvor
det er opplyst at de har sjgfartsbok. Det var
hovedsakelig besetningsmedlemmer til dekk
og maskin og enkelte til catering. Det ble spurt
om hvilke som hadde sertifikat i betjening av
livbater og -flater. Myndighetene har svart at
bare en av de oppferte personerne hadde fatt
utstedt sertifikat av de portugisiske myndighe-
ter. Samtidig har de portugisiske myndigheter
opplyst at de angjeldende personer ikke hadde
tillatelse til & ta hyre pa utenlandske skip idet
dette, 1 henhold til portugisisk lov, krever
lisens.

Det ma etter dette antas at det om bord pa
«Scandinavian Star» ikke var det foreskrevne
antall besetningsmedlemmer med sertifikat i
betjening av livbater og -flater.

Utvalget legger til:

Det har fra flere hold vert fremholdt at
sjefartsbok innebaerer at vedkommende har en
viss sikkerhetsutdannelse. Bl.a. har Knudsen
oversendt en uttalelse fra en portugisisk sjo-
mannsorganisasjon, hvor det i norsk overset-
telse heter:

«For formal man anser som hensiktsmessige
deklarerer man at for & oppna maritimt portu-
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gisisk sjesertifikat er falgende dokumentasjon
nedvendig:

Slik:

— vare portugisisk statsborger

— kurs fra sjefartsskole

— studiesertifikat/curriculum vitae/sprakser-
tifikat

— sertifikat pd at man kan svemme og ro

- sertifikat for havaribegrensning/forhindring

— sertifikat for brannvern

— forstehjelpssertifikat

Hvis det gjelder offiserer, vil brannvernser-
tifikat og ferstehjelpssertifikat veere mer avan-
sert/omfattende.»

Tilsvarende opplysninger har utvalget mot-
tatt fra annet hold.
Wallem har fremholdt:

«The STCW Regulations 1978 have been
adopted by Portugal, and Resolution 19 states
that all seafarers should undergo some training
in personal survival. Where a person has a
higher position within the crew then more
intense training is a requirement, and all sea-
men grade 1 (AB) would have done a course in
Lifeboat and Firefighting training before they
were issued with a certificate to sail in that
rank.»

Utvalget bemerker at det i dag ikke er mulig
4 ettervise om og i tilfelle hvilken sikkerhets-
utdannelse de portugisiske besetningsmed-
lemmer pa «Scandinavian Star» hadde. Utval-
get har ikke grunnlag for & bestride riktigheten
av de opplysninger som er gjengitt ovenfor.

Men det som granskningsutvalget ma legge til
grunn etter opplysningene fra de portugisiske
sjofartsmyndigheter, er at kravet i skipets sik-
kerhetssertifikat om at 48 besetningsmedlem-
mer skulle ha sertifikat som nevnt i betjening
av livbater og -flater, ikke var oppfylt.

Engelskkunnskapene til de besetningsmed-
lemmene som ble forhyrt av Knudsen har vaert
gjenstand for stor kritikk fra de ledende offise-
rene pa «Scandinavian Star». Bla. har over-
styrmannen, ferstemaskinisten og den ene
purseren patalt kommunikasjonsproblemene
om bord. Dette var ikke ubegrunnet; som an-
gitt foran hadde et betydelig antall av beset-
ningsmedlemmene ingen eller altfor spinkel
kjennskap til engelsk.

T henhold til Bahamas’ nasjonale regler kre-
ves det at besetningen enten skal vare en-
gelsktalende, eller det skal veere muligheter til
a gi ordre pa et sprak som de ikke-engelskta-
lende Dbesetningsmedlemmene forstir, se
10.3.2.1. Utvalget finner ikke at denne bestem-
melsen var fulgt pd «Scandinavian Star».

N&r det gjelder det sikkerhetsmessige, fin-
ner utvalget det ikke forsvarlig at det ble seilt
med en besetning hvor s4 mange hadde util-
strekkelige engelskkunnskaper. Ngdplanen pa
«Scandinavian Star» var pa engelsk, og siden
det heller ikke ble holdt bat- og brannavelser
medfoerte dette at mange av besetningsmed-
lemmene fra Portugal ikke hadde mulighet til
a sette seg inn i nedplanen.
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7. Forberedelser til & sette skipet i drift m.v.

7.1 GENERELT

Under kap. 7 vil bli gjennomgatt de forskjel-
lige sider ved forberedelsene av & sette «Scan-
dinavian Star» inn i rute. Det er hensiktsmes-
sig forst a gi en kronologisk oversikt. Det vil bli
gjort under 7.2. Under de folgende punkter vil
utvalget gé inn pa det arbeidet som ble gjort fra
henholdsvis rederiets og besetningens side for
& fa gjort skipet klart til & seile i rute. Under 7.6
gis oppsummeringer og konklusjoner.

7.2 KRONOLOGISK OVERSIKT

Etter at «<Holger Danske» var solgt, ble «Sar-
dinia Nova» chartret av VR DalNo-gruppen
omkring 20. november 1989. Omtrent samtidig
med dette begynte VR DalNo a underseke mu-
lighetene for a kjepe et velegnet skip til ruten
Fredrikshavn — Oslo. Det var rederiets mann
Jorgen Kongstad som fikk oppgaven a finne
frem til et skip.

Ibegynnelsen av januar 1990 hadde Kong-
stad funnet «Scandinavian Star». VR DaNo
sendte sin inspekter, kaptein Bergmann, til
Florida for a underseke skipet naermere. Berg-
mann gikk grundig igjennom skipet og rappor-
terte tilbake til VR DaNo. Hans rapport var
udelt positiv.

Itiden 2.-5. januar 1990 ble skipet undergitt
en ordinaer Passenger Ship Safety Survey av
Lloyd’s Register. 12. januar 1990 utstedte
Lloyd’s, pa vegne av flaggstaten Bahamas,
Passenger Ship Safety Certificate. VR DaNo
ble orientert om Lloyd’s’ besiktigelser og utste-
delsen av sertifikat.

16. januar 1990 reiste direkter Ole B. Hansen
sammen med Kongstad til Florida for & se pa
«Scandinavian Star». De ble om bord noen
dogn og seilte med til Mobile, hvor skipet ble
dokksatt.

Under dette oppholdet hadde direkter Ole
B. Hansen et mate med maskinsjef Steinhau-
ser pa «Scandinavian Star». Hansen ble enig
med maskinsjef Steinhauser om at denne
skulle fortsette dersom VR DaNo overtok ski-
pet. Det ble ogsa avtalt at maskinsjef Steinhau-
ser skulle sette opp en liste over andre av
maskinbesetningen han mente burde bli med
skipet ved salg til VR DaNo.

VR DaNo serget ogséa for teknisk gjennom-
gang av skipet.

Avtale om kjop av skipet ble inngétt i januar

1990. Som vilkdr for kjepet var satt at alle
sertifikater skulle vaere uten anmerkninger og
at skipet skulle gjennomg3 et fem ars klassifi-
kasjonsettersyn. Et slikt ettersyn skjedde i
februar.

Etter at Ole B. Hansen vendte tilbake til
Danmark, ble det fattet beslutning om a be-
nytte offisersbesetningen fra «Holger Danske»,
jf. 6.2.2 0og 6.2.3.

De deler av besetningen som ikke hadde
veert pd «Scandinavian Star» eller «Holger
Danske», ble sgkt rekruttert gjennom rekrut-
teringsselskaper. Rederiet innhentet tilbud fra
forskjellige selskaper. Det ble fattet beslutning
om & rekruttere portugisisk besetning gjen-
nom selskapet Wallem pa Isle of Man, se naer-
mere 6.2.4.

Omkring 23. og 24. februar foretok Ole B.
Hansen enda en reise til «Scandinavian Star».
Han skulle ga igjennom skipet en gang til og
konferere med Bergmann, som fremdeles var
pd skipet. Det skulle videre planlegges hva
som skulle foretas av arbeid om bord under
skipets seilas til Europa. Det ble truffet avtale
om at en temmermann og to matroser skulle
folge skipet da VR DaNo overtok dette. De
hadde seilt med «Scandinavian Star» gjennom
lengre tid. Matrosene hadde fungert som
brannvakter. P4 turen til Europa skulle de tre
foreta renoveringsarbeider pé seksjon 200.

P4 denne reisen hadde direkter Ole B. Han-
sen et nytt mate med maskinsjef Steinhauser.
Det ble avtalt at i alt seks medlemmer av
maskinbesetningen skulle ga over til den nye
eieren etter salget av «Scandinavian Star».

12. mars seilte «Scandinavian Star» fra Port
Canaveral i Florida. Planlagt bestemmelses-
sted i Europa var Lisboa. Da skipet befant seg
ved Azorene den 18. mars, ble det holdt bat- og
branngvelse. Bl.a. brannalarmen ble provd.

Bestemmelsesstedet i Europa ble endret
fordi det oppsto forsinkelser i forhyringen av
ny besetning. «Scandinavian Star» ankom
Cuxhaven 23. mars kl. 0900. Samme dag kom
kaptein Larsen, ferstestyrmann Aashildred,
sjefspurser Bezzina og restaurantsjef Christen-
sen om bord.

Rederiet foranlediget at skipet ble gjennom-
gdtt av en teknisk konsulent i Cuxhaven.

I Cuxhaven ble det satt i gang visse mindre
ombyggingsarbeider samt installasjonsarbei-
der m.v. Dette var ngdvendig fordi skipet ikke
lenger skulle ga i cruisefart, men som rute-
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gédende skip mellom Fredrikshavn og Oslo. Det
skulle bl.a. innredes parfymebutikk og andre
butikker for tollfrie varer. Ole B. Hansen kom
om bord i Cuxhaven 23. mars 1990 for i plan-
legge dette arbeidet.

Etter 4 ha kommet om bord gjorde kaptein
Larsen og forstestyrmann Aashildred seg kjent
pa skipet og foretok en gjennomgang av deler
av det tekniske utstyret. Kaptein Larsen be-
stemte, etter 4 ha snakket med direkter Ole B.
Hansen, kaptein Bergmann og kaptein
Schaab, at den tidligere ngdplanen fra «Scan-
dinavian Star» skulle beholdes. Ferstestyr-
mann Aashildred, som ble utpekt til sikkerhet-
soffiser, fikk beskjed om & konvertere denne
planen til den nye besetningen.

Sjefspurser Bezzina og restaurantsjef Chris-
tensen hadde flere samtaler med direkter Han-
sen etter at de var kommet om bord. Samta-
lene gjaldt klargjering av butikker, markeds-
foring, salgspolitikk m.v.

Direkter Hansen reiste til Cuxhaven igjen
27. mars og ble der til 29. mars. Formalet med
reisen var & kontrollere at de forskjellige arbei-
der som er satt i gang, ble utfart pa en tilfreds-
stillende mate.

Den 28. mars kom den ferste gruppen av
besetningsmedlemmer fra Portugal til Cuxha-
ven. Det var besetningsmedlemmer til dekks-
besetningen og maskinbesetningen og 18 til
cateringbesetningen, i alt 29 personer. Over-
styrmann Finstad og telegrafist Rasmussen
kom ogsad om bord 28. mars. Overstyrmann
Finstad gikk i gang med & gjere seg kjent pa
skipet. Telegrafist Rasmussen kontrollerte at
utstyret pa radiostasjonen var i orden. Hun
assisterte forstestyrmann Aashildred med &
tilpasse ngdplanen.

Vaktmann Reis ble tildelt vervet som brann-
vakt etter at han var kommet om bord.

Med den portugisiske besetningen fulgte
som nevnt i 6.2.4.2 mr. Geraldes fra Knudsen.
ICuxhaven hadde mr. Geraldes mater med
kaptein Larsen, sjefspurseren, restaurantsje-
fen og direkter Ole B. Hansen. Mr. Geraldes
har uttalt til utvalget at mannskapslugarene
ikke var klargjort da han og besetningen kom
om bord pa skipet, og at en del av besetnings-
medlemmene derfor métte innkvarteres i pas-
sasjerlugarer.

Den 29. mars kl. 1950 gikk «Scandinavian
Star» fra Cuxhaven. P4 turen foretok mr. Ge-
raldes to sikkerhetsannonseringer over hgyt-
taleranlegget etter oppfordring fra kaptein
Larsen. Annonseringene var pa portugisisk og
inneholdt informasjon om alarmering, sikker-
hetsprosedyrer og plassering av redningsves-
ter og livbater.

Skipet ankom Fredrikshavn 30. mars kl.
1445. Her kom den andre, store gruppen av

besetningsmedlemmer fra Portugal om bord.
Gruppen besto av 30 personer, og det var ogsa
denne gangen besetningsmedlemmer ogsd til
dekksbesetningen og maskinbesetningen, men
den langt sterste delen av denne gruppen var
besetningsmedlemmer til cateringbesetnin-
gen. Denne gruppen ble ledsaget av mr. Mar-
tins fra Knudsen. Senere kom ytterligere fem
besetningsmedlemmer fra Portugal om bord.

K1. 1820 overtok kaptein Larsen «Scandina-
vian Star» fra kaptein Schaab.

Den 31. mars ble brukt til klargjeringsar-
beid.

Sjefspurseren bad 31. mars mr. Geraldes og
mr. Martins om & utarbeide en liste med opp-
lysninger om de portugisiske besetningsmed-
lemmene. Listen ble ferdig natten til 1. april og
inneholdt opplysninger om navn, stilling,
passnummer og fadselsdato.

Den 1. april ble det holdt et mate om bord,
foranlediget av mr. Skinner og Ole B. Hansen.
Pa motet diskuterte man fremtidige arbeids-
oppgaver og behovet for ytterligere mann-
skap.

Den 1. april kom staff captain Hansen, pur-
ser Forslund og syv skandinaviske besetnings-
medlemmer som skulle inngi i cateringsekto-
ren om bord. Disse kom direkte fra «Sardinia
Nova». Samme dag avmenstret de besetnings-
medlemmer fra SeaEscapes eiertid som ikke
var forhyrt av VR DaNo. Et unntak her var
kaptein Schaab, som ble varende om bord til
5. april for 4 veilede kaptein Larsen og de
ovrige dekksoffiserer. Det bemerkes at det
opprinnelig var meningen at kaptein Schaab
skulle blitt noe lenger om bord. Men kaptein
Schaab ensket a reise 5. april, og kaptein Lar-
sen ansa det for ungdvendig at han ble lenger.

Etter at VR DaNo hadde overtatt skipet og
frem til skipet gikk i rute om kvelden 1. april,
foregikk et hektisk klargjeringsarbeid om
bord. Dette klargjeringsarbeidet fortsatte ogsa
utover i uken etter at skipet var satt i rute.

For skipet ble satt i rute og mens det 14 i
Fredrikshavn, ble motorene fra livbat nr. 1 og
nr. 3 brakt i land. De var pa dette tidspunktet
overhalt og klar til & gjenmonteres i batene.
Meningen var at disse livbatene skulle ha veert
firt ned sa motorene kunne blitt montert. Dette
skjedde imidlertid ikke. Derimot ble to andre
livbater firt ned. Om maten dette ble gjennom-
fort pa og formélet med det, se 7.7.3.2.

Direkter Ole B. Hansen kom om bord igjen
pa skipet den 1. april kl. 1030. Bortsett fra at
han deltok pa noen meter iland i Oslo mandag,
var han om bord pé skipet til tirsdag morgen.
Formaélet med dette var, etter hans forklaring
for Sg- og Handelsretten, a4 fa visshet om at
butikkene var ferdige og at skipet var klart til
4 seile med passasjerer.
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«Scandinavian Star» seilte fra Fredrikshavn
den 1. april kl. 2305 og ankom Oslo pafslgende
dag k1. 0815.

Etter at skipet var satt inn i fart, ettersa
andremaskinist Martins og motormann Ga-
linho motorene i to av livbatene. Disse lot seg
ikke starte. De meddelte dette til maskinsjef
Steinhauser. Steinhauser gjorde et notat om-
kring dette. Han mente at startproblemene
skyldtes den lave temperaturen.

«Scandinavian Star» gikk fra Oslo 2. april k1.
1920 og ankom Fredrikshavn 3. april k1. 0750.
Skipet gikk fra Fredrikshavn igjen den 3. april
kl. 2010 og ankom Oslo kl. 0810 den 4. april.
Samme kveld gikk skipet fra Oslo kl. 1955 og
ankom Fredrikshavn den 5. april k1. 0655. Om-
kring k1. 0800 den 5. april forlot kaptein Schaab
«Scandinavian Star». Skipet seilte mot Oslo
igjen kl. 0908 og ankom Oslo k1. 1800.

Den 5. april ble det holdt et mete om bord
hvor kaptein Larsen, staff captain Hansen,
overstyrmann Finstad, maskinsjef Steinhau-
ser, sjefselektriker Rytter, restaurantsjef
Christensen, purser Forslund og sjefspurser
Bezzina deltok. Pa metet ble forskjellige spers-
mal vedrerende driften diskutert. Det ble be-
stemt at det skulle holdes bat- og branngvelse
i Fredrikshavn sendag 8. april.

«Scandinavian Star» gikk fra Oslo 5. april kl.
2128 og ankom Fredrikshavn 6. april k1. 0750.
Skipet gikk igjen kl. 1003 og ankom Oslo kl.
1900.

Mens «Scandinavian Star» 14 i Oslo, utbe-
talte telegrafist Rasmussen lgnn til besetnin-
gen. Hun spurte samtidig besetningsmedlem-
mer om deres emr-numre (ngdplannumre).
Om emr-numre, se naermere 7.7.2.2. Rasmus-
sen konstaterte at mange ikke kjente sine
emr-numre. Hun bad dem skrive numrene ned
og opplyste at de hadde plikt til 4 kjenne sine
emr-numre. Se nermere 7.6.

«Scandinavian Star» gikk fra Oslo 6. april
1990 kl. 2145. Om det videre hendelsesforlap,
se kap. 8.

7.3 REDERIETS UNDERSOKELSER 0G
KJgP AV SKIPET

Som nevnt under 7.2 startet rederiet arbei-
det med a finne frem til et skip som var egnet
for ruten Fredrikshavn-Oslo i slutten av 1989.
«Sardinia Nova» var chartret ut mars 1990, og
det var viktig a finne frem til et skip til erstat-
ning for dette. Oppgaven med & finne frem til
et egnet skip ble overlatt Jorgen Kongstad i
VR DaNo. Han hadde pa dette tidspunktet
veert ansatt i Vognmandsruten i ca. fire ar, med
oppgave bl.a. & arbeide med kjgp og salg av
skip. Etter direkter Ole B. Hansens forklaring
for S@- og Handelsretten, hadde Kongstad tid-

ligere hatt liknende arbeidsoppgaver i Stena
Line hvor han hadde vart ansatt i ti-tolv ar.
Kongstad fant frem til «Scandinavian Star» i
begynnelsen av januar 1990. Han kjente skipet
fra Stena-tiden og mente det var velegnet til
ruten.

Rederiet sendte sa kaptein Bergmann over
for & se pa skipet. Kaptein Bergmann var
ansatt i rederiet som inspekter. Han hadde
erfaring som navigater og hadde ogsa drevet et
lite rederi med kysttankskip. Bergmann reiste
over til «Scandinavian Star» allerede i begyn-
nelsen av januar, og han ble pa skipet —~ med et
kortere fraveer — til det ankom Cuxhaven 23.
mars.

Som nevnt under den kronologiske over-
sikt, var direkter Ole B. Hansen over pa skipet
mens det 14 1 USA ved to anledninger. Ved det
ene av disse tilfellene var Kongstad med. Ski-
pet ble gatt gjennom av Ole B. Hansen, Jergen
Kongstad og kaptein Bergmann. Rederiet sor-
get ogsa for en teknisk gjennomgang av skipet.
Det ble ogsd gjennomgatt av Lloyd’s som be-
skrevet under 7.2.

Avtale om kjop av skipet ble inngdtt i slut-
ten av januar 1990.

7.4 BEMANNINGEN

For rederiet overtok skipet den 30. mars, var
det fra rederiets side serget for ny besetning.
Om bemanningen av skipet vises til kap. 6.

7.5 KLARGJORINGSARBEIDER I
REDERIETS REGI

«Scandinavian Star» hadde gatt i éndags-
cruisetrafikk fra Miami. Dette betydde dels at
et stort antall lugarer over lang tid hadde statt
ubrukt. Disse méatte rengjeres og til dels pusses
opp for de kunne benyttes. Overgangen fra
cruisevirksomhet til rutedrift medferte dess-
uten at det ble behov for innredning av butik-
ker m.v.

For skipet forlot USA forhyrte VR DaNo-
gruppen en temmermann og to matroser fra
SeaEscape. Disse skulle utfere renovasjonsar-
beider i 200-seksjonen pa turen over til Europa.
200-seksjonen var ikke fullt klargjort da skipet
gikk i drift.

Det ble innredet to tollfrie butikker. Det var
direkter Ole B. Hansen som tok seg av plan-
leggingsarbeidet rundt etableringen av butik-
kene. Han engasjerte selv et malerfirma og et
firma som tok hand om oppmaling og butikk-
innredning.

Mens «Scandinavian Star» la i Cuxhaven
startet ominnredning av kasinoet pa dekk 7
(Sunset deck) til tollfri butikk. Innredningsar-
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beidet besto i oppsetting av hyller og disker.
Itillegg ble lokalet malt.

Det ble innredet parfymebutikk i «Casino
Slots» pa babord side av dekk 6 (Main deck).
Det ble satt opp hyller foran en der som farte
til «Grand Lounge». Ut over dette ble det ikke
foretatt konstruksjonsmessige endringer. Inn-
redningsarbeidet besto i oppsetting av hyller
og disker m.v.

Videre skulle det installeres et edb-anlegg.
Dette monteringsarbeidet startet i Cuxhaven
og fortsatte i Fredrikshavn. Edb-anlegget var
ikke ferdig pa ulykkestidspunktet.

Det var direktor Ole B. Hansen som stod for
planleggingen, og som ogsé fikk satt i gang de
arbeider som skulle foretas. Ole B. Hansen
kom til Cuxhaven 23. mars for & fa satt det hele
i gang. Han sprget for 4 f4 engasjert et malerlag
fra Korser. Det ankom skipet omkring 24.-25.
mars og malte bl.a. resepsjonsomréadet og de
nye butikkene. De gikk deretter i gang med
malerarbeid i mannskapskvarteret pa dekk 2.

Direktor Ole B. Hansen fulgte opp innred-
nings- og oppussingsarbeidet. Han kom igjen
pa skipet 27. mars og ble der til 29. mars. Han
kom neste gang tilbake 1. april og ble til 3.
april. Formalet med disse oppholdene var bl.a.
a se at innrednings- og oppussingsarbeidene
gikk sin gang og i det hele tatt at skipet ble
gjort klart til & ta passasjerer.

Rederiet ved direkter Ole B. Hansen enga-
sjerte seg ogsa i klargjeringen av skipet for s&
vidt gjaldt cateringsektoren. Det var direkte
kontakt mellom Ole B. Hansen, sjefspurser
Bezzina og restaurantsjef Christensen om disse
sider ved driften av skipet.

Dekksbesetningens og maskinbesetningens
oppgaver synes rederiet ikke & ha engasjert
seg direkte i.

Et unntak fra dette representerer arbeidet
med ngdplanene. Direktor Ole B. Hansen an-
befalte kaptein Hugo Larsen & overta nedpla-
nen fra SeaEscapes eiertid. Bdde kaptein Berg-
mann og kaptein Schaab hadde gitt uttrykk for
at denne planen fortsatt burde benyttes. Dette
var, etter det som er opplyst, grunnlaget for at
han anbefalte planen til kaptein Hugo Larsen.

7.6 HVA BESETNINGEN GJORDE I
FORBINDELSE MED
KLARGJQRINGEN AV SKIPET.
DERES KJENNSKAP TIL SKIPET OG
NGDPLANEN

7.6.1 Oversikt

Den forste gruppe besetningsmedlemmer
menstret pd i Cuxhaven 23. mars. Den neste
gruppen kom 28. mars. VR DaNo overtok ikke
skipet for 30. mars kl. 1820, og besetningen som

menstret pa er frem til dette tidspunktet for-
melt ~ og langt péd vei ogsa reelt — & betrakte
som passasjerer. De nye besetningsmedlem-
mer fikk installere seg pd skipet. De kunne
gjore seg kjent med skipet, og den davaerende
kapteinen, kaptein Schaab, gav dem ogsa i
noen grad anledning til & foreta oppryddings-
arbeider og rengjoringsarbeider. Men langt pa
vei kan man si at den egentlige klargjeringen i
VR DaNos regi forst starter opp for fullt etter
overtakelsen 30. mars.

Utvalget vil nedenfor gjennomgd klargjo-
ringsarbeidet fra besetningens side frem til
ulykken. Utvalget vil se pd hver hovedgruppe
av besetningsmedlemmer, dekksbesetningen,
maskinbesetningen og cateringbesetningen.
Nokkeloffiserene vil bli behandlet spesielt. Ut-
valget vil bl.a. se pd hvilke arbeidsoppgaver
som ble utfort, spesielt vil det bli sett pa arbeid
av sikkerhetsmessig betydning. Arbeidstiden
for enkelte grupper vil bli kommentert. Videre
vil bli kommentert om og i hvilken grad beset-
ningen kjente skipet og om de kjente nodpla-
nen og sin plass i denne. Idenne forbindelse
bemerker utvalget at noe av det viktigste ved
klargjeringen av et skip for en ny besetning, vil
veere at besetningen gjor seg kjent med skipet,
herunder blir fortrolig med bruken av og funk-
sjonene til viktig utstyr, seerlig sikkerhetsut-
styret.

Nar man ser pa besetningens klargjoring av
skipet, er det ngdvendig & ha et helhetssyn for
gye. Utvalget vil nedenfor bl.a. gi gjennom det
klargjeringsarbeidet som dekksoffiserene ut-
forte. Om dette klargjgringsarbeidet var til-
fredsstillende, kan ikke vurderes isolert for
hver enkelt offiser. Det mi ses i sammenheng.
Selv om den enkelte isolert sett har utfort
begrensede arbeidsoppgaver tilfredsstillende,
vil resultatet samlet bli mangelfullt om viktige
klargjoringsoppgaver ikke blir ivaretatt eller
blir ivaretatt pa en utilfredsstillende mate. Det
ma sgrges for at oppgavene ivaretas gjennom
en samlet plan og organisering. Dette kommer
utvalget tilbake til under 7.7 og 7.8.

Rederiet har overfor utvalget fremhevet at
det ble skaffet hjelp fra land til besetningen til
klargjoringsarbeidet. Som eksempel er nevnt
at rengjoringsfolk fra Fredrikshavn ble sendt
med skipet. Denne hjelpen er utvalget klar
over, og det er selvfolgelig tatt hensyn til den
ved bemerkningene om arbeidspress m.v. for
de enkelte besetningsgrupper.

7.6.2 Dekksbesetningen

Kaptein Hugo Larsen

Kaptein Larsen kom om bord pa «Scandina-
vian Star» i Cuxhaven den 23. mars. For han
monstret pd hadde han sett noen tegninger av
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skipet, men han hadde aldri veert om bord i
det.

Tiden i Cuxhaven brukte kaptein Larsen til
a lzere skipet & kjenne, og han gjennomgikk en
del av utstyret. Etter sine forklaringer gikk
kaptein Larsen igjennom skipet flere ganger,
dels pa egen hand og dels sammen med kap-
tein Schaab, inspektor Bergmann og maskin-
sjef Steinhauser. Ved en del av gjennom-
gangen han foretok var ogsd ferstestyrmann
Aashildred med. Sammen med Bergmann si
kaptein Larsen bl.a. pa baugpropellrommet og
broen. Kaptein Larsen har betegnet gjennom-
gangen med Bergmann som generell.

Gjennomgangen med kaptein Schaab var
mer systematisk. P4 broen satte kaptein
Schaab ham inn i instrumentenes funksjoner.
Sammen gikk de gjennom forskjellige kon-
trollpaneler, f.eks. det kontrollpanelet som
viste lukking av hekk- og sideporter. Kaptein
Larsen har gitt uttrykk for at gjennomgangen
med kaptein Schaab var grundig og god.

Maskinsjef Steinhauser viste kaptein Larsen
ventilatorrommene, ngdgeneratorrommet og
maskinrommet. Han demonstrerte for kaptein
Larsen betjeningen av hengedekket, og sam-
men si de pa det hydrauliske systemet.

Under sin egen gjennomgang og under gjen-
nomgangen sammen med forstestyrmann Aas-
hildred, konsentrerte kaptein Larsen seg om
skipets sikkerhetsutstyr. Han ettersd bl.a. de
syv rgykdykkerstasjonene og sjekket at luft-
flaskene var fylt opp. Han kontrollerte livba-
tene og gjennomgikk sertifikatene. Han gikk
gjennom sikkerhetsloggen som inneholder
opplysninger om skipets nedutstyr. Kaptein
Larsen fant utstyret i god teknisk stand og
sikkerhetsloggen ajourfort.

I Cuxhaven foreslo direktgr Ole B. Hansen
at SeaEscapes ngdplan skulle beholdes, jf. 7.2
og 7.6. Kaptein Larsen gjennomgikk planen
sammen med forstestyrmann Aashildred. De
fant begge planen god. Kaptein Larsen satte
forstestyrmann Aashildrad til & konvertere
ngdplanen til den nye besetningen.

«Scandinavian Star» gikk fra Cuxhaven 29.
mars og kom til Fredrikshavn 30. mars. Her
overtok som nevnt kaptein Larsen skipet kl.
1820. «Scandinavian Star» seilte fra Fredriks-
havn den 1. april kl. 2305. Tiden i Fredrikshavn
frem til skipet gikk i rute 1. april brukte kap-
tein Larsen til nedvendig forberedelse til &
gjore skipet seilklart. Han betegner klargje-
ringsfasen som hektisk.

Dagene frem til brannen 7. april var kaptein
Larsen i det vesentlige beskjeftiget med det
som ngdvendig fulgte med at skipet na gikk i
rute. Som nevnt under 7.2 ble det 5. april holdt
et mote hvor bl.a. avholdelse av bat- og brann-

ogvelse ble diskutert. Tidspunktet for dette ble
fastsatt til sendag 8. april.

Staff captain Karsten Hansen

Karsten Hansen hadde betegnelsen staff
captain, en tittel som ble overtatt fra SeaEsa-
pe-tiden. Hansens avtale med rederiet var at
han skulle avlgse kaptein Larsen nar Larsen
hadde friperioder pé land.

Staff captain Hansen kom om bord pa
«Scandinavian Star» den 1. april i Fredriks-
havn. Den forste tiden om bord brukte han til
4 lere skipet 4 kjenne. Men han forklarte
under sjgforklaringen at han frem til tidspunk-
tet for brannen ikke var blitt skikkelig kjent
om bord. Etter & ha kommet om bord si han
bl.a. p4 brannutstyret. Han merket seg hvor
roykdykkerutstyret var plassert, men han
kontrollerte ikke om utstyret rent faktisk var i
orden.

Kaptein Schaab satte ham inn i nedkontroll-
panelet pa broen. Han gjennomgikk ogséa dette
panelet senere pa egen hand. Han prevde noen
branndgrer lokalt. Han har forklart at han var
kjent med ngdplanen. Han kjente imidlertid
ikke sine oppgaver etter denne, og han kjente
ikke til hvem som herte til hans lag.

Tuken opp til brannen gikk staff captain
Hansen 4-8-vakten. Han har betegnet sin egen
arbeidssituasjon som normal. Han var ikke
utsatt for et spesielt hardt arbeidspress, selv
om han hadde det travelt i perioder.

Overstyrmann Finstad

Overstyrmann Finstad kom om bord i Cux-
haven 28. mars. Tiden i Cuxhaven brukte han
til & ga rundt pa skipet og gjare seg kjent med
forholdene. Han gikk dels rundt pd egen hand
og dels sammen med de andre navigatgrene
som mgnstret pa 23. mars. Han fikk ingen
instruksjoner av de offiserer som skulle av-
mgnstre.

Overstyrmann Finstad har opplyst at beset-
ningen brukte tiden i Cuxhaven til & lzre
skipet & kjenne og til & installere seg i mann-
skapslugarene. Flere besetningsmedlemmer
ble satt til & rengjore lugarene. Han har videre
opplyst at det foregikk noe arbeid om bord
allerede i Cuxhaven, bl.a. opprydding pa dekk
3 (C-dekk).

Frem til 1. april arbeidet overstyrmann Fin-
stad bl.a. med & fordele vaktene til dekksbeset-
ningen. Han hadde ogsa ansvar for opplerin-
gen av den nye brannvakten, se 7.7.4.

Den 1. april ble sjgvaktene satt. Dekksbeset-
ningen var beskjeftiget med opprydding og
alminnelig vedlikeholdsarbeid frem til bran-
nen 7. april. Skipets trosser ble ettersett og satt
i stand, ogsa dette var omfattende og tidkre-
vende. Ut over sjgvakten fungerte han selv



100 NOU 1991: 1A
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

som arbeidsleder for dekksbesetningen og var
ansvarlig for skipets vedlikehold.

Forstestyrmann Aashildred

Forstestymann Aashildred kom om bord pa
«Scandinavian Star» i Cuxhaven 23. mars. Den
forste tiden brukte han til 4 bli kjent med
skipet. Han gikk rundt sammen med kaptein
Schaab og den tidligere overstvrmannen.
Disse orienterte ham om skipets sikkerhetsut-
styr. P4 egen hand undersgkte han brann-
slanger, rgykdykkerutstyr, halonanlegg, CO,-
anlegg, skumanlegg og sprinklersystemet.
Han kontrollerte at utstyret var pa plass, men
prgvde det ikke. Han undersgkte kontrollda-
toene pa en del av hindslokkerne og sjekket
alle branndgrene med utgangspunkt i brann-
planen. Han prgvde branndgrene ved & utlase
dem lokalt, men testet ikke fjernutlesningen
fra broen. Forstestyrmann Aashildred gikk om
bord i noen av livbatene for & fa et inntrykk av
deres tilstand. Han kontrollerte dem ikke neer-
mere, han prgvde heller ikke utsettingsarran-
gementet til batene eller flitene.

Som sikkerhetsoffiser ble ferstestyrmann
Aashildrgd palagt arbeidet med & konvertere
SeaEscapes ngdplan til den nye besetningen.
Han hadde aldri tidligere utarbeidet en nged-
plan, men pa «Holger Danske» hadde han vaert
med pad & korrigere ngdplanen i forbindelse
med en besetningsreduksjon. Han begynte ar-
beidet sammen med telegrafist Rasmussen
mens skipet 14 i Cuxhaven. Storstedelen av
arbeidet foregikk i Fredrikshavn den 1. april.

Da forstestyrmannen og telegrafisten satte
opp nedplanen, hadde de ufullstendige opplys-
ninger om sikkerhetsutdannelse og sertifikater
for mange av besetningsmedlemmene.

Ut over arbeidet med ngdplanen, var forste-
styrmann Aashildred beskjeftiget med klargjo-
rings- og oppryddingsarbeider mens skipet 14 i
Fredrikshavn.

Tuken frem til brannen gikk han 12-4-
vakten og deltok i arbeidet ved ankomst og
avgang. Han anslo at han hadde en daglig
arbeidstid pa 12-14 timer.

Dekksbesetningen ellers

Som nevnt under 7.6.1 startet klargjerings-
arbeidet for fullt forst etter overtakelsen av
skipet 30. mars. Arbeidsbelastningen for
dekksbesetningen var stor i hele perioden fra
30. mars og frem til ulykken. Det var mye
ryddearbeid som skulle foretas, szrlig var ryd-
dearbeidet pd dekk 3 omfattende. Fortayninger
og trosser ble gitt over og satt i stand. Ogsa
dette arbeidet var omfattende og tidkrevende.
Foruten dette skulle det foretas vanlig vedlike-
holdsarbeid, arbeid i forbindelse med ankomst
og avgang m.v. Etter de forklaringer som er

gitt, ma det legges til grunn at dekksbeset-
ningen hadde en daglig arbeidstid p3 over
elleve timer. Flere dager var arbeidstiden
lengre. En rekke av dekkbesetningen har ikke
veert kjent med ngdplanen og sin plass i denne.
Flere av dekksbesetningen snakket enten
ikke engelsk eller et meget darlig engelsk.
Etter de opplysninger som foreligger, ma det
legges til grunn at dette gjaldt for iallfall fem
av den underordnede dekksbesetning pé tolv,
blant dem batsmannen. De darlige engelsk-
kunnskapene hos ham og flere av de gvrige
blant dekksbesetningen, skapte problemer i
forbindelse med utferelsen av deres arbeid.

7.6.3 Maskinbesetningen

Det er noe motstridende opplysninger i for-
klaringer m.v. om i hvilken grad maskinbeset-
ningen var med pa det alminnelige klargjo-
ringsarbeidet om bord og om de under dette
arbeidet hadde en ekstraordinsr arbeidsbe-
lastning. Det synes som om den maskinbeset-
ning som fulgte med fra SeaEscapes eiertid,
stort sett fortsatte sitt arbeid som tidligere. Det
bemerkes i denne forbindelse at det ikke
skulle foretas noen omfattende maskinrepara-
sjoner m.v. Men den maskinbesetning som ble
rekruttert gjennom Wallem/Knudsen matte
delta i det alminnelige klargjeringsarbeidet og
hadde meget lange arbeidsdager med dette
arbeidet. De fleste av maskinbesetningen var
darlig kjent med skipet da ulykken fant sted.
De fleste kjente ikke sin plass etter ngdplanen.

Flere av portugiserne i maskinbesetningen
forstod ikke, eller hadde helt utilstrekkelige
kunnskaper i engelsk. Dette skapte betydelige
kommunikasjonsproblemer under arbeidet i
maskinen. Det var negdvendig for de engelsk-
talende ikke-portugisere & bruke tolk.

Utvalget finner grunn til for hele maskinbe-
setningen & gjennomgid deres kjennskap til
ngdplan og skip. De opplysningene som séle-
des gis i det folgende er karakteristiske for hele
besetningen pa skipet sett under ett, dog slik at
det innen cateringbesetningen var enda ferre
som hadde kjennskap til nagdplanen.

Maskinsjef Steinhauser

Maskinsjef Steinhauser hadde seilt péa
«Scandinavian Star» fra 1. desember 1988. Han
brukte tiden i Cuxhaven til 4 vise de nye
besetningsmedlemmene rundt. Han gav de
nye maskinistene og motormennene beskjed
om & gjere seg kjent med fluktveiene fra ma-
skinrommet og hvordan pumpene virket. Yt-
terligere sikkerhetsmessige instruksjoner ble
ikke gitt fra hans side.

Maskinsjef Steinhauser var godt kjent med
skipet og han var klar over sine oppgaver i
henhold til ngdplanen.
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Forstemaskinist Rebancos

Rebancos hadde seilt med skipet fra mars
1988. Han kjente ngdplanen og sine oppgaver i
henhold til denne.

Sjefselektriker Rytter

Sjefselektriker Rytter hadde seilt med
«Scandinavian Star» i to og et halvt ar da VR
DaNo overtok skipet. Under klargjeringsfasen
var Rytter beskjeftiget med installasjon av
edb-anlegget.

Rytter kjente skipet, og han kjente ogsa
ngdplanen. Men han var ikke klar over at han
— muligens ved en feil — hadde fatt tildelt et
annet emr-nummer etter eierskiftet.

Andremaskinist Martins

Martins menstret pa 28. mars. Han kjente
ikke skipet serlig godt. Han kjente ikke ngd-
planen.

Tre av tredjemaskinistene menstret p4 hen-
holdsvis 28. mars og 30. mars. (Den ene av disse
var rerleggeren, se 6.3.6.) Disse hadde ikke
rukket 4 gjore seg kjent med skipet, og kjente
heller ikke ngdplanen eller sin plass i den. En
av dem oppgav riktignok under sjoforkla-
ringen at han visste hva han skulle gjegre under
brann. Han kjente imidlertid ikke sitt emr-
nummer. Den fjerde tredjemaskinisten hadde
seilt med «Scandinavian Star» fra 1988. Han
var kjent med skipet og ngdplanen. Imidlertid
var han ikke klar over at han etter konverte-
ringen av nedplanen til den nye besetningen
var tildelt et annet emr-nummer. Han var
derfor ikke kjent med sine oppgaver etter den
konverterte planen.

De to reparaterene hadde seilt med «Scan-
dinavian Star» fra henholdsvis 1988 og 1986. De
var godt kjent med skipet, og de kjente ngd-
planen. Den ene av dem hadde imidlertid fatt
et nytt emr-nummer etter konverteringen,
som han ikke kjente. Han var derfor ikke klar
over sin oppgave etter den konverterte pla-
nen.

Elektrikerassistenten og de fem motormen-
nene kom om bord pé skipet henholdsvis 28. og
30. mars. Ingen av dem var blitt godt kjent med
skipet, og ingen av dem kjente nsdplanen.

7.6.4 Cateringbesetningen
Cateringbesetningen var utsatt for et bety-
delig arbeidspress i klargjeringsperioden. Ut-
valget skal forst se pa situasjonen for ngkkel-
offiserene i denne avdelingen og vil sa gi mer
generelle opplysninger om denne besetnings-

gruppen.

Sjefspurser Bezzina
Sjefspurser Bezzina kom om bord pa «Scan-

dinavian Star» 23. mars i Cuxhaven. Den forste
tiden om bord brukte han til forskjellig klar-
gjeringsarbeid. Han serget for at gangen i sek-
sjon 200 pa dekk 3 (C-deck) ble ryddet og
lugarene 1&st av. Han foresto klargjeringen av
passasjerlugarer og senere, da skipet kom til
Fredrikshavn, sgrget han for at de tollfrie bu-
tikkene ble forsynt med varer. Sjefspurser
Bezzina hadde, etter det han har forklart, en
daglig arbeidstid pa ca. 20 timer.

Purser Forslund

Purser Forslund kom om bord i «Scandina-
vian Star» i Fredrikshavn 1. april. I uken frem
til brannen var hun beskjeftiget med a lede
rengjgringen av passasjerlugarer, innsjek-
kingen samt & utfere kontorarbeid. Hun delte
arbeidet med sjefspurser Bezzina pa den maten
at hun tok seg av det mer administrative og
sjefspurser Bezzina tok seg av det praktiske.
Det tilfgyes at disse skulle avlgse hverandre
nar klargjgringsfasen var over, men under
denne fasen delte de purserens arbeidsoppga-
ver. Purser Forslund har forklart at hun hadde
en daglig arbeidstid pa ca. 20 timer.

Restaurantsjef Christensen

Restaurantsjef Christensen menstret pa
«Scandinavian Star» 23. mars i Cuxhaven.
ICuxhaven organiserte han den delen av ca-
teringen som gjaldt restaurant og bysse. Fra
skipet gar i rute og frem til brannen 7. april
fungerte restaurantsjef Christensen som daglig
arbeidsleder. Han var kjent med nedplanen og
sin plass i denne.

Den gurige cateringbesetningen

Som nevnt innledningsvis var hele catering-
besetningen utsatt for et betydelig arbeids-
press i klargjeringsperioden. Alle passasjerlu-
garene skulle etterses og klargjeres, og de
nyinnredede tollfrie butikkene skulle forsynes
med varer. Det ble dessuten tatt en mengde
varer og proviant om bord i uken frem til
brannen. Deler av den menige cateringbeset-
ningen har trolig i denne innkjgringsperioden
hatt en arbeidstid pa 12-14 timer, og enkelte
dager lengre. Av offiserene hadde iallfall Bez-
zina og Forslund en lengre arbeidsdag.

Helt generelt ma det legges til grunn at
cateringbesetningen hadde darlig kjennskap
til skipet. Det var den besetningsgruppe som
hadde det klart hardeste arbeidspresset, og det
var derfor begrenset hvor mye tid cateringbe-
setningen hadde til & gjore seg kjent med
skipet. Det gjaldt i sserlig grad for den beset-
ningsgruppen som kom om bord 30. mars.

Ut fra det materialet som foreligger, ma
utvalget legge til grunn at restaurantsjef Chris-
tensen var den eneste som hadde kjennskap til
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nedplanen og vel ogsa den eneste som hadde
hatt tid til & gjere seg kjent med skipet.

Av portugiserne 1 cateringbesetningen
hadde mange utilstrekkelige kunnskaper i en-
gelsk. Dette skapte problemer i arbeidet. Kon-
kret kan nevnes at purser Forslund ofte matte
bruke oldfruen som tolk for i fi gitt nedven-
dige instrukser.

7.7 KLARGJORINGSARBEID AV
BETYDNING FOR SIKKERHETEN

7.7.1 Oversikt

Under 7.7 vil utvalget gi en oversikt over
klargjeringsarbeid av betydning for sikkerhe-
ten. Utvalget kommer ogsé i noen grad inn pa
viktig klargjeringsarbeid som ikke ble foretatt.

7.7.2 Nedplanen
7.7.2.1 Hovedpunkter
I Cuxhaven bestemte kaptein Larsen seg for

4 beholde den eksisterende nedplanen. Ferste-

styrmannen fikk i oppgave sammen med tele-

grafisten 4 konvertere planen til den nye be-
setningssterrelsen. Dette var pa forhand en
meget vanskelig oppgave, bl.a. pga. felgende:

a) SeaEscapes ngdplan var basert pd en beset-
ning pé 228. I VR DaNos regi skulle skipet
seile med ca. 100 besetningsmedlemmer.

b) Forstestyrmannen hadde aldri tidligere satt
opp noen ngdplan.

c) Han hadde fa opplysninger om de nye be-
setningsmedlemmenes kvalifikasjoner.

d) Han arbeidet under tidspress, og han hadde
andre oppgaver i forbindelse med klargje-
ringen av skipet.

e) Han hadde selv begrenset kjennskap til
skipet og nedutstyret.

f) Det var flere feil i SeaEscapes ngdplan.

g) Manglende oppfelging fra kaptein Larsen
og de gvrige offiserene.

Fgrstestyrmannen og telegrafisten ble altsa
stilt overfor en oppgave som var vanskelig &
lgse tilfredsstillende. Resultatet av konverte-
ringen behandles under 7.7.2.10. I det folgende
giennomgés forst SeaEscapes ngdplan.

7.7.2.2 Terminologi

Nedplanen er en samlebetegnelse pa de pla-
ner og prosedyrer som var utarbeidet over
besetningens oppgaver i ngdsituasjoner og
hvordan skipet skulle evakueres. Ngdplanen
opererer med folgende begreper:

Nodgrupper
Se 7.7.2.4.

Emergency-numre (emr-numre)
Hvert besetningsmedlem var tildelt et fire-

sifret emr-nummer, som henviste til deres
plassering i ngdplanen. De to ferste sifrene
angir negdgruppen og de to siste sifrene viser
besetningsmedlemmets plass og oppgaver i
nedgruppen. F.eks. betyr nr 0600 at man er
plassert i Power & Propulsion som gruppele-
der.

Crew-numre

Numrene deler besetningen inn i tre grup-
per: dekk, maskin og catering. 1-100 er dekk,
101-200 er maskin og 201-300 er catering.

Manstringsstasjoner

Pa skipet var det fire menstringsstasjoner
hvor besetningen skulle samle og assistere
passasjerene ved en evakuering. Stasjonene
var plassert ved «Fantasy Disco» og «Terrace»
pa dekk 8 (Bridge deck) og i «Broadway
Lounge» og ved svemmebassenget pa dekk 6
(Main deck).

Boarding cards (ombordstigningskort)

Kortene skulle deles ut til passasjerene nar
de kom om bord. De skulle vise hvilken manst-
ringsstasjon passasjerene tilhgrer. Kortene
skulle veere forsynt med forskjellige farger.
Gult kort skulle vise at man skulle gi til
menstringsstasjonen ved «Fantasy Disco» pa
dekk 8, gratt kort til «Terrace» pa dekk 8, grent
kort til «Broadway Lounge» pa dekk 6 og
orange kort til stasjonen ved svemmebassen-
get pa dekk 6.

7.7.2.3 Oppbygning

SeaEscapes ngdplan besto av felgende pla-
ner:

Emergency Plan (oversiktsplan)

Boat & Raft Launching Plan

Emergency Plan (manual)

Evacuation Plan

Emr-nummerliste

Crew List

Emergency plan (oversiktsplan)
viser besetningens poster (arbeidsoppgaver)
ved brann eller eventuell annen ngdsituasjon.

Boat & Raft Launching Plan
viser besetningens oppgavefordeling ved ut-
setting av livbater og redningsfliter.

Emergency Plan (manual)

er et hefte som inneholder de samme opp-
lysningene som Emergency Plan (oversikts-
plan) og dessuten opplysninger om hvilke be-
setningsmedlemmer som har oppgaver i for-
bindelse med evakuering av det indre av ski-
pet.
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Ewvacuation Plan

angir hvilke omrader i skipet de forskjellige
grupper skal evakuere og de fire menstrings-
stasjonene hvor passasjerene skal samles i en
nedsituasjon.

Emr-nummerliste

inneholder emr-numrenes fordeling pa de
forskjellige ngdgruppene under brann, eva-
kuering og utsetting av redningsmidlene. Vi-
dere viser planen de forskjellige gruppenes
moetesteder og referansepersoner.

Crew List

er en besetningsliste utformet slik at det
enkelte besetningsmedlem kan se sitt emr-
nummer. Listen er sdledes en ngkkel til oven-
nevnte planer.

Emergency Plan (oversiktsplan), Boat &
Raft Launching Plan, Evacuation Plan og emr-
nummerliste var utformet som plakater og var
oppslétt i mannskapsmessa og i besetningsinn-
redningen, dekk 2 (D-deck) akter.

Emergency Plan (manual) var utferdiget i
hefteform. Heftet fantes forskjellige steder i
besetninginnredningen, dog ikke i lugarene.

7.7.2.4 Nodgruppene

Emergency Plan (bade oversiktsplanen og
manualen) er bygd opp omkring en overordnet
gruppe; Operational Command og tre grupper:
Mobile Fire Group, Continuous Run Ship og
Emergency Stand-by Group, som aktiveres
umiddelbart i en ngdsituasjon. Videre er det to
grupper; Evacuation Group og Assistance
Group, som Operational Command kan akti-
vere hvis det er pakrevd & evakuere passasje-
rene. I det folgende gis en beskrivelse av ngd-
gruppene basert pa de engelske betegnelsene
som brukes.

Operational Command

Denne gruppen skal lede og dirigere all
innsats i nedsituasjoner. Pa grunnlag av infor-
masjoner fra de gvrige gruppene skal denne
gruppen iverksette og koordinere tiltak som
best mulig kan avhjelpe den ngdsituasjon som
er oppstatt. Itillegg skal gruppen ta seg av
informasjonen til passasjerer og besetning.

Mobile Fire Group (MFG)

Denne gruppen er delt inn i tre sidestilte
grupper; Fire Fighters, Fire Limitation Group
og Search & Ambulance.

Fire Fighters skal utfere brannbekjempelse
etter anvisning fra Operational Command.
Fire Limitation Group skal forsgke i begrense
brannens videre spredning og kontrollere til-
stgtende omrader etter anvisning fra Opera-
tional Command.

Search & Awmbulance skal gjennomsgke til-
grensende omréader for 4 finne svake og tilska-
dekomne personer. Gruppen skal iverksette
forstehjelp og besorge transport til skipets hos-
pital. Videre skal gruppen evakuere omradene
omkring brannstedet etter anvisning fra Ope-
rational Command.

Continuous Run Ship (CRS)

Gruppen er delt inn i fire sidestilte grupper;
Navigation & Stability, Power & Propulsion,
Document & Valuables Control og Food
Group.

Navigation & Stability skal ivareta seilasen
og kontrollere stabiliteten.

Power & Propulsion skal ivareta skipets
fremdrift og opprettholde strgmforsyningen.
Av hensyn til stabiliteten skal gruppen holde
lense- og trimmesystemene klar til bruk.

Document & Valuables Control skal ivareta
dokumenter og verdigjenstander.

Food Group skal ivareta den padgéende mat-
laging og andre arbeider i tilstotende omrader.
Gruppen skal spesielt holde oppsyn med fri-
tyrkokere og annet varmt utstyr og ellers opp-
rettholde normale forhold i bysse og omkring-
liggende omrader.

Emergency Stand-by Group (ESB)

Gruppen er inndelt i fire sidestilte grupper:
Boat & Raft Preparation, Technical Depart-
ment, Radio og Hospital.

Boat and Raft Preparation skal gjere alle
livbater og flater klar til bruk samt klargjere
livredningsutstyret.

Technical Department skal ivareta alt tek-
nisk, mekanisk og elektrisk utstyr for & av-
hjelpe nedsituasjonen best mulig. Hvis det er
en lokal brann i maskinrommet, skal gruppens
medlemmer danne et brannkorps under ma-
skinsjefens ledelse.

Radio skal gjogre radiostasjonen klar til &
sende ut ngdmeldinger. Gruppen skal om ngd-
vendig forsyne gruppe- og sonelederne med
kommunikasjonsutstyr og klargjere den trans-
portable ngdsenderen.

Hospital skal gjore skipets sykehus klart til
4 motta og behandle tilskadekomne passasje-
rer. Gruppen skal videre treffe forberedelser
til 4 transportere innlagte personer til livbat
nr. 9.

Ewvacuation Group

Gruppen ledes av en overordnet gruppe;
Central Squad og tre sidestilte undergrupper;
Evacuators, Zone Leaders og Muster Station.

Central Squad skal segrge for sikker evakue-
ring fra alle dekk. Gruppen skal overvike
evakueringen etter hvert som den skrider
frem.
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Evacuators skal evakuere forskjellige omra-
der i skipet som angitt pd Evacuation Plan.
Gruppen skal sikre at alle overskytende red-
ningsvester blir brakt ned til menstringsstasjo-
nene.

Zone Leaders skal sgrge for sikker evakue-
ring fra de omradene de er utpekt til. Gruppen
skal sikre at alle overskytende redningsvester
blir brakt til menstringsstasjonene. Videre
skal sonelederne samle opplysninger fra sine
grupper og de skal rapportere til Central
Sqguad nar deres omrader er evakuert.

Muster Station skal samle alle passasjerene
ved menstringsstasjonene. Gruppen skal se til
at passasjerene har redningsvestene riktig pa
seg og at de har mott pa den menstringsstasjo-
nen som er angitt pa deres ombordstignings-
kort. Gruppen skal videre forsgke & hindre at
det oppstdr panikk blant de evakuerte og
endelig skal gruppen dele passasjerene inn i
batgrupper og folge dem til livbatene.

Assistant Group
Gruppen skal vzre parat til 4 assistere de
gruppene som er i aksjon pa skipet

7.72.5 Nodplanens ideologi

Nedplanen fungerer ut fra den strategi at
enhver brann eller annen faresituasjon straks
blir meldt til broen. Deretter skal vakthavende
styrmann varsle besetningen, sd Operational
Command, Mobile Fire Group og Emergency
Stand-by Group kan etableres. Besetningen
varsles via den interne alarmen, etterfulgt av
meldinger over hgyttaleranlegget. Meddelel-
sene over hgyttaleranlegget skal gi de enkelte
gruppemedlemmer opplysninger om hvor de
skal megte. Eksempelvis kunne en melding
lyde slik: <MFG meter pa bildekket akterut.»

Etter hvert som nedgruppene blir etablert
og kommer i virksomhet, skal gruppelederne
lepende informere Operational Command pa
broen. Operational Command skal si samle
alle opplysningene og koordinere gruppenes
innsats for best mulig & utnytte kapasiteten.

7.7.2.6 Ansvarsfordelingen i nedplanen

Den enkelte gruppe- eller soneleder har
ansvaret for at alle gruppens medlemmer er
tilstrekkelig instruert. Videre har gruppe- eller
sonelederen ansvar for at nedgruppens nest-
kommanderende (emr-nummer xx01) er i
stand til & lede gruppen.

7.7.2.7 Sikring av nedplanen

Nogdplanen er sikret pa den méaten at i tilfelle
fravaer blir gruppe-eller sonelederens plass
overtatt av gruppens nestkommanderende.
Det er understreket i Emergency Plan at grup-

pelederen og gruppens nestkommanderende
ikke mé veere borte fra skipet samtidig.

7.7.2.8 Kritikkpunkter

Visse punkter i ngdplanen er det grunn til &
kritisere. Det er flere uoverensstemmelser
mellom manualen og oversiktsplanen, f.eks.
blir emr-nummer 0300 kalt Ist Officer p& over-
siktsplanen og 2nd Officer i manualen, mens
emr-nummer 0500 kalles Ch. Officer pa over-
siktsplanen og 2nd Officer i manualen.

Imanualen og pa oversiktsplanen benytter
man samme stillingsbetegnelse for flere for-
skjellige offiserer: Fire kalles Cruise Staff, tre
kalles 2nd Officer osv. Det er uheldig & bruke
samme betegnelse pd sd mange forskjellige
offiserer, og det er spesielt uheldig fordi noen
av dem er utpekt til gruppeledere. Evacuation
Plan og Boat & Raft Launching Plan benytter
flere emr-numre som ikke finnes i Emergency
Plan. Dette er en alvorlig feil som kan medfgre
at livbitene, flatestasjonene og evakuerings-
gruppene ikke blir tilstrekkelig bemannet.

7.7.2.9 Vurdering

Hvis feilene ble rettet, ville ngdplanen vaere
meget anvendelig som praktisk redskap i en
ngdsituasjon. Moduloppbygningen med ned-
grupper virker oversiktlig, og man oppndr en
god utnyttelse av besetningens kapasitet. Det
enkelte besetningsmedlems oppgave i en ned-
situasjon er neyaktig beskrevet og burde ikke
gi rom for usikkerhet om hva vedkommende
rent faktisk skal foreta seg. Evakueringen er
hoyt prioritert i nedplanen, og man har satt inn
store mannskapsmessige ressurser for 4 oppna
en effektiv evakuering.

Som helhet virker nedplanen gjennom-
tenkt, og det er tatt heyde for de ulykker man
kan forvente pé et passasjerskip.

7.7.2.10 VR DaNos konvertering av
nedplanen
7.7.2.10.1 Faktiske opplysninger

SeaEscapes nedplan var basert pd pa en
besetningsstorrelse pa 228. Som grunnlag for
VR DaNos konvertering ble brukt et beset-
ningstall pa 98, hvorav syv ikke var gitt noe
nednummer.

Kaptein Larsen valgte 4 beholde den eksis-
terende nedplanen etter anbefalinger fra kap-
tein Schaab og inspekter Bergmann.

Inspekter Bergmann har opplyst at han pa
turen fra Florida til Europa utarbeidet et opp-
legg til bat- og flateplan. I Cuxhaven overlates
det videre arbeid med nedplanen til forstestyr-
mannen og telegrafisten. Det er for utvalget
uklart om disse kunne gjore seg nytte av Berg-
manns forarbeid.
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7.7.2.10.2 Punkter som gir grunnlag for
kritikk vedrerende konverteringen

Kun én person, kapteinen, er utpekt til
Operational Command, som ma4 ansees 4 vare
den viktigste nedgruppen. Det er vanskelig &
forestille seg hvordan én person vil veere i
stand til & styre alle ngdgruppene, samle og
behandle innkomne opplysninger og samtidig
ivareta informasjonen til passasjerer og beset-
ning. Kapteinen har overfor utvalget tilkjen-
negitt at han ikke er enig i denne vurderingen.
Det ville vare flere pa broen han som leder av
Operational Command kunne benytte som
hjelpere i sitt arbeid. Til dette bemerker utval-
get: De som ville veert pa broen, ville i ngdsi-
tuasjoner kunne ha andre oppgaver i henhold
til nedplanen, og kunne ikke péregnes &
skjotte disse dersom de ogsa skulle bista kap-
teinen i det omfattende koordinerings- og le-
delsesarbeidet som wvar tillagt Operational
Command.

Det mangler atte soneledere, som skulle
sprge for sikker evakuering fra forskjellige
omréader i skipet.

Man har ikke vert oppmerksom pa de fei-
lene som er beskrevet under 7.7.2.8. F.eks. har
man benyttet de emr-numre pé bat- og flate-
planen som ikke finnes i Emergency Plan.

Prioriteringen av hvilke grupper som skulle
opprettes, virker i flere tilfeller ulogisk. F.eks.
har man bemannet den gruppen som skulle
ivareta skipets verdigjenstander og samtidig
unnlatt & bemanne to evakueringsgrupper,
Muster Station og Assistance Group. Tildelin-
gen av emr-numre barer preg av manglende
omtanke. Flere offiserer er tildelt numre som
menig besetning, en matros har fitt nummer
som 2nd Officer og messepike har fatt nummer
som Cruise Staff.

Det var en generell svakhet ved den opp-
slatte nedplanen at ikke alle de numre som ble
ledige etter konverteringen ble streket ut.

7.7.2.10.3 Konklusjon

Som nevnt under 7.7.2.9 kunne SeaEscapes
ngdplan vere et meget anvendelig redskap i
en ngdsituasjon. Men SeaEscapes ngdplan var
utarbeidet for en helt annen besetningsster-
relse, og av den grunn var det meget vanskelig
4 overta den eksisterende nedplanen. Dette
ville kreve et stort forarbeid og mange punkter
matte endres, f.eks. méatte hele evakuerings-
planen gjgres om.

De ansvarlige offiserer pad «Scandinavian
Star» la ikke tilstrekkelig arbeid i & konvertere
nedplanen, og deres forsgk pa & anvende det
eksisterende opplegget lyktes meget darlig.
Dette kan til dels skyldes at de hadde for liten
tid til rddighet og for fa opplysninger om beset-
ningsmedlemmenes kvalifikasjoner. Det er

grunn til & tro at de fra starten av ikke i
tilstrekkelig omfang hadde satt seg inn i ned-
planens strategi.

Iden form som nedplanen hadde den 7.
april, var den bare i liten grad brukbar til
handtering av ngdsituasjoner. Evakuerings-
gruppene var for darlig bemannet til 8 kunne
gjore en effektiv innsats, og man hadde pa flere
omrader utnyttet besetningens ressurser
darlig.

7.7.3 Gjennomgangen av sikkerhetsutstyret
7.7.3.1 Oversikt

Under 7.6 er det for hver av dekksoffiserene
gjort rede for hvilket utstyr m.v. de gjennom-
gikk. Det skal her i 7.7.3 gis en oversikt over
viktige sider ved denne gjennomgangen. Det
bemerkes at oversikten ikke er fullstendig. Det
finnes sikkerhetsutstyr ut over det som nevnes
nedenfor, som utvalget ikke har funnet det
nedvendig & knytte spesielle kommentarer til.

Utvalget bemerker at nar det gir en oversikt
over hovedtrekkene i gjennomgangen av sik-
kerhetsutstyret, har det sin bakgrunn i at det
ved overtakelsen av et skip er ngdvendig at
den nye besetningen gar gjennom alt ned- og
redningsutstyr. Det ma péases at dette er pa
plass og i orden, og besetningen ma gjore seg
fortrolig med bruken av utstyret.

7.7.3.2 Den faktiske gjennomgangen

Livbatene og en del av redningsutstyret ble
gjennomgdtt av kapteinen og ferstestyrman-
nen. Gjennomgangen var overflatisk, og utsty-
ret i livbatene ble ikke kontrollert. Skipsledel-
sen burde ha oppdaget det darlige vedlikehol-
det av motorlivbatene, se 4.4, for skipet ble satt
i drift etter overtakelsen.

I Fredrikshavn ble to av livbatene firt ned,
etter alt 8 demme for & male over «SeaEscape»
som stod skrevet pa skipssiden, men de ble
ikke satt i vannet og provd. Det skal ogsa
nevnes at motorene i livbatene ble ettersett i
noen grad. Andremaskinist Martins og motor-
mann Galinho prgvde motorene i to av livba-
tene. Det ble konstatert at motorene ikke
kunne startes. Dette ble meddelt maskinsjef
Steinhauser. Han gav uttrykk for at motorene
var i orden. Grunnen til at de ikke fungerte,
var etter hans mening at det var kaldt. Andre-
maskinist Martins bad Steinhauser om a be-
stille startspray. Slik startspray var for gvrig
om bord.

Utvalget vil ogsd nevne at i to av livbatene
var motorene tatt ut for VR DaNo overtok
skipet. Motorene ble brakt i land i Fredriks-
havn. De var ikke tatt om bord og montert da
ulykken skjedde.

Redningsvestene og livbayene ble ikke sett
over. Det skulle som minimum veert foretatt en
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rask gjennomgang av utstyret for 4 sjekke
antall. Livbgyene burde vart undersekt med
henblikk pd feil og skader. Royksignaler og
lysbayer skulle vaert kontrollert.

Flatekranene ble ikke gjennomgatt og tes-
tet. Idet minste skulle man prevd 4 svinge
kranene ut. Dette er nedvendig fordi flitekra-
ner ofte setter seg fast dersom de ikke svinges
pa.
De vanntette derene ble ikke prevd. Fjern-
utlgsning og manuell lukking av derene skulle
vaert utfort.

Brannslanger, hydranter og strilersr ble
gjennomgitt av ferstestyrmannen. Utstyret
ble ikke prevd. Det burde veert foretatt en
stikkprgvekontroll av brannslanger, stralergr
og hydranter.

Brannmelderanlegget ble antakelig ikke
provd. Som minimum skulle det veert foretatt
en stikkprgvekontroll av funksjonen av noen
av brannmelderne.

Brannalarmen ble prevd av overstyrman-
nen, faerstestyrmannen og den tidligere forste-
styrmannen. Ideelt sett burde man satt i gang
alarmen og kontrollert at alle lydgivere fun-
gerte. Men brannalarmen ble prevd, og dette
ma sies 8 vaere akseptabelt.

Samtlige brannderer ble prevd lokalt av
forstestyrmannen og enkelte derer ble testet
av staff captain. Fjernutlesningen pa broen ble
ikke prevd. Dette burde vert gjort. I forbin-
delse med en brann vil det nesten alltid veere
behov for & kunne utlese brannderene fra
broen, og det var derfor en svikt at denne
funksjonen ikke ble testet. Det kan i denne
forbindelse nevnes at kapteinen trodde at
brannderene ble utlest da han gav brannalar-
men. Den akterste selvlukkende brannderen
pé babord side av bildekket, dekk 3, fungerte
ikke som den skulle under brannen 7. april, se
4.4. Skipsledelsen kan kritiseres for at nevnte
der ikke var funksjonsdyktig.

Funksjonene til nedpanelet pad broen ble
ikke testet. Alle panelets funksjoner skulle
veert prevd. Man provde antakelig bare én
funksjon, nemlig brannalarmen. Man burde
dessuten ha testet oppstart av pumper, ned-
stopp av ventilasjon og utlgsning av brannde-
rer.

Héandslokkerne ble ettersett av ferstestyr-
mannen, som sjekket kontrolldatoene. Denne
kontrollen var tilfredsstillende.

Roykdykkerutstyret ble ettersett av kaptei-
nen, ferstestyrmannen og til dels av staff cap-
tain. Kapteinen kontrollerte at luftflaskene var
fylt opp. Gjennomgangen av dette utstyret var
noenlunde akseptabel, men funksjonspreving
skulle vaert foretatt.

Sprinkleranlegget ble gjennomgétt av fors-
testyrmannen. Anlegget ble ikke provd. Dette

skulle veert gjort. Samtlige sprinklerhoder
skulle vert kontrollert. Sprinklerhodene er
meget folsomme overfor rust, og systemet ma
derfor testes med jevne mellomrom.

Det var mangler ved skiltingen, se 4.3.4.3.
Skipsledelsen skulle sgrget for forsvarlig mer-
king for skipet ble satt i drift etter overtakel-
sen.

7.7.3.3 Oppsummering

Utvalget finner at en forsvarlig forberedelse
til & sette skipet i drift, matte ha inkludert en
planmessig gjennomgang av viktig sikkerhets-
utstyr fra navigaterenes side. Selv om skipet
nylig hadde veert undergitt flere besiktigelser,
og det var utstedt en rekke nye sertifikater, se
4.5, hviler det endelige ansvar for skipets sik-
kerhet p4 offiserene, med plikt til 4 forvisse seg
om at ned- og sikkerhetsutstyr er pa plass og i
orden. I denne forbindelse kan det nevnes at
SOLAS pélegger minst ukentlige kontroller
bl.a. av vanntette derer, livbdter og rednings-
fliter, utsettingsarrangementer, alarmsyste-
mer m.v. Dessuten skal ukentlige gvelser sikre
kontroll av viktig brannslokkings- og sikker-
hetsutstyr. Itillegg til en gjennomgang som
nevnt, skulle negkkeloffiserene, og ogsa deler
av besetningen, gjort seg fortrolig med hvor-
dan deler av sikkerhetsutstyret skulle brukes.
Dette skulle bl.a. skjedd gjennom evelser.
@velser ble ikke holdt, og andre former for
trening fant enten ikke sted eller var i hgy grad
mangelfull.

7.74 Opplzering av brannvakten
7.74.1 Innledning

Brannvakt pa passasjerskip er viktig. Det er
grunn til & se saerskilt pd den brannvaktord-
ning som ble etablert pa «Scandinavian Star».

7.74.2 Den faktiske oppleering

P4 «Scandinavian Star» var det planlagt at
brannpatruljeringen skulle ivaretas av to
brannvakter; én dagvakt og én nattevakt.
Dagvakten skulle ga fra kl. 0600 til 1800 og
nattevakten fra kl. 1800-0600.

Brannvakten var utstyrt med et vaktur og
skulle dreie ca. 40 negkler pd hver runde, slik at
han kom igjennom hele skipet. En runde tok
omkring 45 minutter.

Overstyrmannen stod for fordelingen av
vakter til dekksbesetningen, og det var han
som utpekte brannvakten. Som daglig arbeids-
leder hadde han ansvaret for at brannvakten
fikk den nedvendige opplaering.

I Cuxhaven fikk overstyrmannen vite at
matros Curtis hadde fungert som brannvakt,
mens skipet seilte for SeaEscape. Av forskjel-
lige arsaker utpekte han ikke matros Curtis
som brannvakt, noe som ellers ville vaert na-
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turlig. Istedet utpekte overstyrmannen mat-
ros Reis som brannvakt. Matros Reis ble tildelt
nattevakten.

For & leere opp matros Reis arrangerte over-
styrmannen en dobbeltvakt med matros Cur-
tis. Det var meningen at opplaringen skulle
starte i Cuxhaven og forega over tre netter.
Opplysninger tyder pd at matros Reis forst
begynte & gd vakter etter at skipet kom til
Fredrikshavn den 30. mars.

Forste gang matros Reis skulle gd brann-
vakt, bad han matros Curtis vise hvor ngklene
var plassert. Matros Curtis avslo dette, og sa at
matros Reis forst ma lere skipet a4 kjenne.
I stedet ventet han til matros Reis skulle starte
pa vakten den 1. april. Her fulgte han med
rundt og viste de forste 15 ngkkelstedene, som
var plassert pa dekk 6, 7 og 8. Samtidig fortalte
han noe om hvordan matros Reis skulle varsle,
og han viste ham noen brannskap og brann-
meldere. Deretter gav han matros Reis beskjed
om & g rundt pa egen hand og innprente seg
neklenes plassering samt utferdige en plan
med alle ngkkelsteder som han har kjennskap
til. Det er angitt at meningen var at Curtis
skulle gjennomga resten av ruten med ham
dagen etter, men pa grunn av annet arbeid
rakk han ikke dette. Istedet gav han matros
Reis en muntlig beskrivelse av ngkkelstedene
péa de gvrige dekkene,

7.7.4.3 Vurdering

Oppleeringen av matros Reis var i hoy grad
mangelfull. Overstyrmann Finstad kontrol-
lerte ikke pa noe tidspunkt at dobbeltvakten
fungerte, og han forsikret seg ikke om at mat-
ros Reisrent faktisk hadde fatt den nedvendige
oppleering.

Matros Reis fikk ingen stdende ordre om
hvordan han skulle utfere vervet som brann-
vakt. Det var ikke fastlagt hvor mange runder
han skulle ga i lgpet av en vakt og nar han
skulle ta pauser. Konsekvensen av dette var at
matros Reis disponerte tiden meget fritt, f.eks.
tok han en pause pd 1t og 6 min. umiddelbart
for brannen 7. april. Hvis vaktrundene hadde
vart gjennomfert som forutsatt, ville hver
runde som nevnt tatt 45 minutter og gitt neer-
mest kontinuerlig vakttjeneste. Ut fra dette
skulle det veert serget for avlgsning av vakt-
mannen.

Matros Reis fikk ikke utlevert en vaktplan,
og han ble ikke vist plasseringen av samtlige
negkler. Han kjente derfor bare til 15-20 ngkkel-
steder ved brannens utbrudd den 7. april.

Ingen av navigaterene pa «Scandinavian
Star» kontrollerte strimmelen fra vakturet.
Dette var en feil som medforte at de ikke fikk
kjennskap til at matros Reis ikke dreide samt-

lige nekler og ikke gikk kontinuerlige vakt-
runder.

Matros Curtis hadde fatt beskjed om & leere
opp matros Reis. Denne oppgaven utferte han
ikke godt. Han overlot til matros Reis selv &
finne de fleste negkkelstedene. Matros Curtis
hadde den holdning at man som matros selv
burde kunne finne rundt pa et skip og selv
burde kunne legge opp en effektiv vaktrunde-
ordning. Det méa konkluderes med at det var
umulig for en ny matros pa egen hand 3 finne
plasseringen av 40 nekler pé et skip han ikke
kjente.

7.7.5 Bat- og branngvelse

Bat- og branngvelse ble ikke holdt. Dette
var et klart brudd pa reglene om slike gvelser
i SOLAS, se 7.8.

7.8 VURDERINGER OG KONKLUSJONER

Utvalgets hovedkonklusjon, for sa vidt gjel-
der klargjeringen av skipet, kan ikke bli annet
enn at skipet ikke var klart til & seile med
passasjerer 1. april.

En serigs rederiorganisasjon som overtar et
skip og skal sette det i drift med ny besetning
og pé en ny rute, vil utarbeide eller la utar-
beide et program for det arbeid som ma utferes
i klargjeringsfasen. Besetningen vil komme
om bord pa skipet sa tidlig at de blir kjent med
det og pa ordentlig mate far utfert alt arbeid
som er nedvendig for skipet settes i drift.
Nokkeloffiserene vil komme om bord spesielt
tidlig og fa tid til opplering og gvelse i de
oppgaver de skal utfere om bord. Klargjo-
ringen av et skip som «Scandinavian Star»
ville, om klargjeringen hadde veert forsvarlig,
tatt flere uker fra overtakelsen av skipet. Nagy-
aktig & angi den tiden som ville veert ngdven-
dig til en forsvarlig forberedelse til & sette
skipet i drift, er ikke mulig. Det som imidlertid
er klart er at den tid som var til radighet for
klargjering av «Scandinavian Star», var helt
utilstrekkelig.

Programmet for klargjgringsarbeidet ma ut-
formes slik at bade rederiet og kapteinen har
oversikt over fremdriften og hva som til en-
hver tid gjores. Dette er nedvendig bl.a. for &
sikre at alle forberedelser som av sikker-
hetsmessige grunner ma gjeres, faktisk blir
gjort. Noen slik oversikt hadde verken rederiet
eller kapteinen. Det ble for gvrig heller ikke
fra rederiet eller kapteinen utgvet noen koor-
dinert ledelse av det totale klargjeringsarbei-
det.

Til utvalgets synspunkt om at det ma utar-
beides en plan for klargjeringsarbeidet har
rederiet anfort:
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«GU fremforer i dette afsnit noget meget
vaesentligt, nemlig at der ikke blev opstillet en
samlet plan for opgaven med at satte skibet i
drift. GU placerer ikke ansvaret for den mang-
lende planlaegning og siger, at man vil komme
tilbage til spgrgsmalet andetsteds i redegjgrel-
sen. Alligevel kommenterer jeg dette punkt
her.

Kapt. Larsen var af rederiet blevet palagt og
havde accepteret ansvaret for, at skibet blev
sat i drift pa forsvarlig mé&de. Rederiet havde i
den situation ret til at forvente, at kapt. Larsen
stottet av sine funktionchefer planlagde den
foreliggende opgave professionelt og herunder
opstillede en liste over arbejde, som méatte
udferes og leverancer, som maétte gennemfo-
res. P4 en sadan liste matte ngdvendigvis de
enkelte opgaver prioriteres, f.eks. siledes:

— Skal udfgres inden skibet kan sejle med
passagerer,
— Ber udfores
passagerer,
— Kan udferes efter, at skibet er sat i drift.

inden skibet sejler med

Herved ville kapt. Larsen have fiet et over-
blik over hvilke arbejder, der kunne udfores af
besztningen og hvilke, der kravede hjzlp fra
land. Han ville have kunnet underrette rede-
riet, hvis planen ikke holdt, og han ville aller-
senest den 1. april ved at checke sin liste have
veeret klar over, om skibet kunne sattes i drift
med passagerer denne dag.

Som en af de mange fordele ved at arbejde
efter en vel gennemtankt plan ville man have
udnyttet den foreliggende arbejdskraft bedst
muligt.

Allerede den 23. marts var funktionsche-
ferne for sikkerhed (Aashildred), maskineri
(Steinhauser), restaurant (Bent Klit Christen-
sen) samt hotel (Joe Bezzina) ombord, og det
var derfor senest pa dette tidspunkt muligt at
iveerksaette en planlaegning for fuld kraft. I for-
bindelse hermed kunne og burde kapt. Larsen
allerede 23. marts have bedt sine funktions-
chefer om at udarbejde en prioriteret liste over
ngdvendige og gnskvardige arbejder og leve-
rancer. I de folgende dage burde han ved dag-
lige mader have fulgt planlaegningsopgaven op
og herunder have forlangt tilbagemelding fra
sine funktionschefer.

Efter min formening har et rederi lov til at
forvente, at en erfaren kaptajn kan lgse denne
forholdsvis enkle planlaegningsopgave pa til-
fredsstillende vis og uden indblanding fra re-
deriets side.»

Utvalget er ikke uenig med rederiet i at
kapteinen skulle sgkt 4 legge en plan for klar-
gjeringsarbeidet sammen med sjefene for de
enkelte avdelinger. Men den fraskrivelsen av
eget ansvar for dette planleggingsarbeidet som
rederiet foretar, kan utvalget ikke akseptere.
Utvalget peker pa at den ytre ramme for plan-
leggingen var lagt av rederiet, bl.a. gjennom
tidspunktene for pdmenstringen av besetnin-
gen og ved rederiets fastsettelse av nar skipet

skulle ga i rute. Videre vil utvalget peke p& at
kapteinen ikke var palagt noe totalansvar for
klargjgringen. Ominnredningsarbeider, maler-
arbeider m.v. foregikk under rederiets direkte
ledelse. Rapporteringsforholdene om bord var
slik at det til dels — fra hotell- og restaurantav-
delingen — ble rapportert direkte til rederiet
ved dets direkter og ikke til kapteinen. Skulle
kapteinen hatt et totalansvar og et eneansvar
for planleggingen og gjennomferingen av klar-
gjeringen av skipet, matte han ogsd vert gitt
den overordnede ledelsen og selv kunnet be-
stemme over de gvrige forhold som var avgjg-
rende for klargjeringsarbeidet.

Utvalget vil peke pd at da skipet seilte 1.
april, hadde store deler av besetningen et helt
utilstrekkelig kjennskap til skipet. De hadde
veert om bord i kort tid og svaert mange hadde
hatt et meget stort arbeidspress. Besetningen
hadde ikke i tilstrekkelig grad gjort seg kjent
med skipets sikkerhetsplan. Til denne obser-
vasjonen fra utvalgets side har rederiet bemer-
ket:

«GU legger vaegt pa, at den nye besztning
gor sig bekendt med skibets indrztning og
herunder bliver fortrolig med funktion og brug
af viktigt udstyr og seerlig sikkerhedsudstyret.

Iden forbindelse er der en veesentlig mangel
i GUs kapitel 7, idet man hverken gor rede for
praksis eller for de regler, der eksisterer ved-
rorende besztningers oplering i funktion og
brug af redningsmidler, brandslukningsudstyr
mm.

Med hensyn til reglerne, sa fremgar det klart
af SOLAS, kapitel IlI, regel 18. stk. 4.1 0g 4.2, at
myndighederne ikke forventer, at nye beszt-
ningsmedlemmer er instrueret i funktion og
brug av samtlige redningsmidlerne, inden et
skib seettes i drift.

ISOLAS, kapitel III, regel 18, stk. 4.1, siges
det:

On-board training in the use of the ship’s
life-saving appliances, including survival craft
equipment, shall be given as soon as possible
but not later than two weeks after a crew
member joins the ship.

Yderligere forklaring gives i regel 18, stk.
4.2;

Instructions in the use of the ship’s life-
saving appliances and in survival at sea shall
be given at the same interval as the drills.
Individual instruction may cover different
parts of the ship, but all the ship’s life saving
equipment and appliances shall be covered
within a period of 2 months.

Jeg leeser disse regler sdledes, at instruktion
i anvendelse af redningsmidler og i overlevelse
til ses skal pabegyndes senest 14 dage efter
padmenstring og vare afsluttet senest 2 mane-
der efter pamenstring. Da branden skete
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mindre end en uge efter, at skibet gik i drift og
mindre end 14 dage efter pAmenstring af den
nye besztning, kan disse regler efter min op-
fattelse ikke veere overtradt.

Det bemearkes, at man i SOLAS l=gger
vaegt pa kendskabet til redningsmidler og eva-
kuering til en sddan grad, at treening i brugen
af brandslukningsudstyr nsermest er perifert
bergrt. Der gives saledes ikke forskrifter ved-
rerende tidsintervaller for pdbegyndelse og af-
slutning af treening i brugen af brandsluk-
ningsudstyret. Denne nedprioritering i SOLAS
af brandslukning i forhold til evakuering af
skibet giver grund til at antage, at ingen myn-
dighed vil forvente, at traningen ombord i
brugen av skibets brandslukningsudstyr gen-
nomfares mere intensivt end den, der er fore-
skrevet for redningsmidler og evakuering.»

Til dette bemerker utvalget: Kravet om bat-
og branngvelser i SOLAS har som forutsetning
at besetningen som sddan har nedvendig kom-
petanse til & handtere redningsutstyret og kan
bruke det utstyret som skipet skal ha for
brannbekjempelse. Dette gjelder — selvfalgelig
— ogsa om store deler av besetningen er ny. At
det vil kunne dregyes med oppleeringen av
enkelte besetningsmedlemmer, er en annen
sak.

Da skipet seilte 1. april, var ikke innred-
ningsarbeidet fullfert. Mange lugarer var ikke
klargjort til bruk. Skipet hadde pa mange
mater et rotet, skittent og snusket preg.

Viktig klargjeringsarbeid av hensyn til sik-
kerheten var heller ikke utfort. Det var ikke
avholdt bat- og branngvelse. Om kravene til
bat- og branngvelser heter det 1 SOLAS 1974,
endringen av 1983, kap ITIIR 18:

Bdt- og branngvelser og opplering

1. Denne regel gjelder for alle skip.

..

3. Moenstringer og praktiske gvelser

3.1 Hvert medlem av besetningen skal delta i
minst en batevelse og en branngvelse hver
maned. Pvelsene for besetningen skal finne
sted i lepet av 24 timer etter at skipet
forlater havn dersom mer enn 25 prosent
av besetningen ikke har deltatt i bat- og
branngvelser om bord pa det aktuelle skip
ilopet av foregdende maned. For de klasser
av skip hvor dette er praktisk ugjennom-
forlig, kan administrasjonen godta andre,
minst likeverdige, arrangementer.

Ikap III R 25 er det et tilleggskrav for pas-
sasjerskip. Det heter:

QDvelser
1Denne regel gjelder for alle passasjerskip.
2. Pa passasjerskip skal bat- og branngvelse
finne sted hver uke.

Begge disse bestemmelsene gjaldt for
«Scandinavian Star».

Utvalget peker pa at en overveiende del av
besetningen pé skipet var ny da det ble over-
tatt av VR DaNo 30. mars. Det skulle vert
holdt bat- og branngvelse senest 24 timer etter
at skipet forlot Fredrikshavn forste gang.

Det har vaert innvendt overfor utvalget at 24
timers-regelen ikke er absolutt. Bit- og brann-
gvelse kan unnlates, er det hevdet, hvor det
ikke er praktiske muligheter for & holde slik
gvelse. Utvalget finner ikke grunn til & vurdere
om, og i tilfelle under hvilke forhold, det kan
veere grunnlag for & fravike den nevnte 24
timers-regelen. For utvalget er det hevet over
tvil at man i dette tilfellet ikke hadde grunnlag
for 4 1a vaere & holde béat- og branngvelse. At en
bat- og brannevelse tidsmessig ville kollidere
med annet arbeid som var nedvendig for at
skipet skulle kunne seile med passasjerer,
kunne ikke frita for at gvelse ble holdt. Reg-
lene 1 SOLAS om bit- og branngvelse apner
ikke for en slik nedprioritering av sikkerheten.

Etter granskningsutvalgets mening er det
meget graverende at bat- og branngvelse ikke
ble holdt. Vesentlige deler av besetningen
kjente ikke sine plikter og funksjoner etter
ngdplanen, og mange av besetningen hadde
mangelfull kunnskap bl.a. om handtering av
livredningsutstyret. En skikkelig bat- og bran-
ngvelse ville avslart dette. En bat- og branng-
velse ville klart tatt atskillig tid med denne
besetningen. Overstyrmannen forklarte til
granskningsutvalget at det etter hans mening
ville gatt med én arbeidsdag til bat- og brann-
pvelse, «tatt i betraktning at det var sa nytt
mannskap».

Mot & kreve bat- og branngvelse i dette
tilfellet, har det ogsd veert innvendt at slik
gvelse ikke var sd ngdvendig. Det har vert
anfert at sjofolk vet hvorledes de skal be-
tjene brannslokkingsutstyr m.v. og livbatene.
Granskningsutvalget stiller seg uforstdende til
denne type argumenter. Utvalget viser til det
som er sagt foran om besetningens evne til &
handtere livredningsutstyr m.v. Dertil kom-
mer, og det er i virkeligheten det vesentligste,
at en gvelse i dette tilfelle var nedvendig for a
fa klarhet i om besetningen kjente sine plasser
i henhold til nedplanen og kunne utfore de
funksjoner de skulle etter denne.

Videre har det veert innvendt at det ikke
spilte noen rolle for utfallet av ulykken at bat-
og branngvelse ikke var holdt. Utvalget kan
selvsagt ikke godtgjere at flere mennesker
kunne veart reddet om gvelser som nevnt var
holdt. Men en trenet besetning ville ha kunnet
reagere raskt og organisert og derfor effektivt,
se i denne forbindelse 9.5.

Det er ogsa grunn til & peke pa at en trenet
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besetning ville kunne gjennomfert evakue-
ringen med livbatene bedre enn det som fak-
tisk skjedde.

Det har vert anfert at det ble holdt en slags
batgvelse om bord pd «Scandinavian Star» 1.
april. Da ble det firt ned to bater. Det er sagt at
dette dels ble gjort for & preve nedfiringsinn-
retninger m.v., men ogsa for at batene skulle
brukes som plattform ved overmaling av
«SeaEscape», som var malt pa skutesiden. Det
tilfoyes at batene bare ble firt ned til der
«SeaEscape» var malt pa skutesiden. De ble
ikke satt pa vannet og prgvd. Ut fra de opplys-
ninger som er gitt om gjennomferingen av
denne nedfiringen, finner utvalget det ikke
tvilsomt at det eneste formal denne nedfi-
ringen hadde var 4 male over den nevnte
teksten.

Nardet gjelder den manglende bat- og brann-
gvelse, finner utvalget grunn til 4 peke pa at
Sjefartsdirektorateti 1986, 1987 og 1988 overfor
offiserene pa «Holger Danske» innskjerpet
plikten til ukentlige bat- og branngvelser. Bak-
grunnen for innskjerpelsene var at denne plik-
ten ikke ble overholdt pa «Holger Danske».
Samtlige av navigatgrene pa «Scandinavian
Star» hadde tidligere tjenestegjort pa «Holger
Danske», og méatte veere kjent med den pépe-
king som var kommet fra Sjofartsdirektoratets
side.

Kaptein Hugo Larsen har overfor utvalget
anfert at det dels var klare unnskyldende
grunner for at gvelse ikke var holdt, dels at
gvelse faktisk var holdt — men ikke fart i
begkene — og, for ett ar, at skipet for det tidsrom
ovelser manglet, 14 pd verksted. Utvalget pe-
ker pé at det vesentlige ved 4 vise til paleggene
fra Sjgfartsdirektoratet, er a4 fi frem at det er
tilkjennegitt fra sjofartsmyndighetene at pa-
budte gvelser skal holdes.

Ansvaret for manglende bat- og branngvelse
pahviler i farste rekke kapteinen. Som utval-
get kommer tilbake til nedenfor, var kapteinen
utsatt for et betydelig press for a f4 skipet klart
til 4 seile med passasjerer. Dette kan forklare
at man valgte ikke a holde bat- og branngvelse.
Men et slikt press som nevnt, kan ikke frita
kapteinen for hans plikt til 4 segrge for at
fundamentale sikkerhetsregler ble fulgt.

Utvalget vil ogsa peke pa at staff captain og
overstyrmannen ut fra sine posisjoner om
bord, overfor kapteinen burde papekt det ufor-
svarlige i at skipet ble satt i drift uten at
gvelser var holdt.

Som gjennomgatt under 7.7.2.10.3, var kon-
verteringen av ngdplanen i hay grad utilfreds-
stillende. Det skulle vzert lagt et betydelig
stgrre arbeid i denne. Ogsa dette ma etter
utvalgets mening ha sammenheng med det
press som besetningen var utsatt for. Men

heller ikke her kan de ansvarlige offiserer
fritas for ansvar grunnet presset. Anvaret for
utformingen av ngdplanen var i ferste rekke
forstestyrmannens. Han var beordret til 4 ut-
fore dette arbeidet. Men kapteinen hadde et
overordnet ansvar, og han hadde en serlig
oppfordring til 4 sjekke at ngdplanen faktisk
var blitt tilfredsstillende. Det gjorde han ikke.
Avholdelse av bat- og branngvelser ville av-
dekket mange av svakhetene.

Utvalget vil under 13.3.7.2 komme tilbake til
reglene i SOLAS for bat- og branngvelser.
Etter utvalgets mening viser erfaringene med
«Scandinavian Star» at det gjeldende regelver-
ket bar forbedres.

Som papekt under 4.4 var det innredet verk-
steder/stores i forkant av bildekket, dekk 3.
Dette var ikke fjernet pr. 1. eller 7. april 1990.
Slike verksteder pd bildekket harmonerer
ikke med bestemmelser i SOLAS om beskyt-
telse av spesiallasterom. Skipsledelsen skulle
ha sgrget for at bildekket var ryddet for verk-
stedinnredning m.v. for dekket ble tatt i bruk
for kjeretayer.

Det er gitt en rekke uttalelser til spgrsmal
om skipet var klart til 4 seile med passasjerer 1.
april. En del av uttalelsene gar ut pa at skipet
var klart til & seile. Til dels m& disse svarene
forklares ut fra at den som sparres ikke forstar
hva det egentlig sparres etter. Som eksempel
pa dette kan nevnes farstemaskinist Rebancos.
Ibevisopptaket ved det norske konsulatet i
Miami, gav han uttrykk for at skipet var klart
til & ga i rute. Men han gav ogsa uttrykk for at
besetningsmedlemmene ikke hadde tilstrek-
kelig kjennskap til skipet, og at sveert mange
ikke visste hva de skulle gjgre i en nedsitua-
sjon. Samtidig beskrev han skipet, med unn-
tak av maskinrommet, som skittent.

Andre uttalelser om at skipet var klart til &
seile, kan vanskelig forklares ut fra annet enn
at et benektende svar ville rammet ogsa ved-
kommende selv. Dette gjelder i szerlig grad for
kapteinen.

Som utvalget nevnte innledningsvis under
dette avsnittet, er konklusjonen at «Scandina-
vian Star» ikke var klar til & seile med passa-
sjerer 1. april. At skipet, til tross for at det ut
fra et sikkerhetssynspunkt dpenbart ikke var
seilklart, likevel ble satt i rute, ma forklares
med at dette ble presset igjennom av rederiet.
Utvalget er ikke i tvil om at besetningen, og i
serlig grad kapteinen, folte et betydelig press
fra rederiet — direkter Ole B. Hansen — til &
sette skipet i drift. Uansett hvordan man be-
demmer rederiets kompetanse vedrgrende de
sikkerhetsmessige sider ved drift av sterre
passasjerskip, burde rederiet ha forstitt at
hensynet til sikker drift var tilsidesatt da det
satte et skip for sd mange passasjerer og med
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sa utrent besetning i drift p4 sa kort tid.

Behovet for kompetanse og engasjement fra
rederiers side vedrerende de sikkerhetsmes-
sige sider ved driften av passasjerskip, kom-
mer utvalget tilbake til under 13.2.4.2.

7.9 SITUASJONEN OM BORD PR. 6. APRIL

Under 7.8 er gitt vurderinger og konklusjo-
ner vedrgrende klargjeringen av skipet. Disse
er i det vesentlige knyttet til situasjonen pa det
tidspunktet skipet ble satt i rute, 1. april. Ulyk-
kesturen startet om kvelden 6. april. Som det
fremgar bl.a. av 7.2 og 7.6 skjedde det i dagene
etter 1. april klargjeringsarbeid om bord, f.eks.
ved rydding, istandsetting av lugarer m.v. Men
det var fortsatt pr. 6. april et skip som ogsa i det
ytre bar preg av at det var under klargjering.
En rekke lugarer var ikke ferdiggjort. Det var

problemer med lugarplass til passasjerene pa
ulykkesturen. Det var fremdeles uryddig og til
dels skittent i deler av skipet. Kjennskapet til
skipet, nadutstyret, nedplanen m.v. var ikke
vesentlig bedre pr. 6. april enn det hadde veert
1. april. Besetningen var mer overarbeidet pr.
6. april enn den hadde vert 1. april. Fra et
sikkerhetsmessig synspunkt var det derfor
fortsatt uforsvarlig & seile med passasjerer pa
ulykkesturen 6. april. De ansvarlige offiserer
var selvfolgelig kjent med de faktiske forhold
som nevnt da ulykkesturen startet. P4 bak-
grunn av alt det klargjeringsarbeidet som
gjensto pr. 1. april, kunne heller ikke rederiet
ha grunn til & regne med at situasjonen om
bord var blitt endret slik fra 1. til 6. april at det
da var blitt sikkerhetsmessig forsvarlig a seile
med passasjerer.
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8. Brannens utvikling og konsekvensene om bord

8.1 INNLEDNING

I det folgende gis en beskrivelse av hvordan
man mener rgyk og ild spredte seg under
brannen. Angivelsene av rgykens og ildens
utstrekning og omfang anses 4 veere riktige,
men tidsangivelsene er beheftet med noen mi-
nutters usikkerhet. Usikkerheten skyldes at
de observasjoner av regykspredning som er
gjort av passasjerer og besetning ikke alle lar
seg tidfeste nayaktig, og at man ikke kan
fastsla neyaktig hvor lang tid det tok fer den
brannen som ble pasatt i sengetey, sengetep-
per, papir og liknende, utviklet seg til & an-
tenne korridorveggen.

De tidsangivelser som er brukt i det fol-
gende bygger til dels pa vitneutsagn, dels pa
tidfestet radiokommunikasjon mellom «Scan-
dinavian Star» og omverdenen og dels pa be-
regninger og brannforsgk gjort av Dansk insti-
tutt for Prevning og Justering (Dantest) og
Norges Branntekniske Laboratorium (SINTEF
NBL). Brannforsgkene omfatter maéling av
rgykgasskomponenter, effektutvikling, gass-
hastighet og de materialegenskapene som er
av betydning for brannutviklingen, si som
brennverdi og flammespredningsevne for kor-
ridoroverflater og innredningsmaterialer. I til-
legg ble det gjennomfert fullskalaforsek med
pésatte branner i korridorer og spredning til
trappelep. Fullskalaforsgkene ble utfert i en
modell av en korridor og et trappelsp med
samme utforming og sterrelse som pa «Scandi-
navian Star», og hvor de innvendige materia-
lene var hentet fra skipet.

Den folgende fremstilling bygger i stor ut-
strekning pa rapporter fra Dantest og NBL,
hvis konklusjoner utvalget i det alt vesentlige
er enig i. Det bemerkes at utvalget pa enkelte
punkter er uenig i de av de sakkyndiges tid-
sangivelser som er direkte relatert til hendel-
sesforlgpet om bord.

8.2 HOVEDTRINN I BRANNENS
UTVIKLING

8.2.1 Fase I - Startbrannen

Brannen startet sannsynligvis noe etter kl.
0200. Arnestedet var etter all sannsynlighet i
korridoromradet like ved inngangen til trappe-
lop 2SB pa styrbord side av dekk 3, se fig. 8.1.

Det er overveiende sannsynlig at brannen er
antent ved anvendelse av bar ild, pa sterrelse

Fig. 8.1 Omrddet hvor brannen startet

= = a7 |

DEKK 3 e
Arnestedet.., ‘lbrnnndar'
5
Trappelep 2SB — »

med en fyrstikk- eller lighterflamme. En siga-
rettglo ville sannsynligvis ikke ha veert til-
strekkelig til & antenne brannen. Det antente
materialet antas 4 veere diverse papir, senge-
toy og sengetepper som var hensatt i det ak-
tuelle omradet.

Fra to til tte minutter etter antennelsestids-
punktet har startbrannen utviklet en effekt pa
200 kW, som er tilstrekkelig til at veggen i
korridoren begynner & brenne. Fra dette tids-
punkt utvikler brannen seg svart raskt. Dette
tidspunktet, da det er utviklet en effekt pa 200
kW, regnes i det etterfelgende som starttids-
punktet for selve katastrofebrannen.

8.2.2 Fase II - Intens og raskt spredende
fase

Ett minutt etter at veggen i korridoren har
tatt fyr, star hele korridortverrsnittet i brann.
Brannen sprer seg deretter raskt til det nser-
liggende trappelep 2SB pa styrbord side. Royk
trekkes opp gjennom trappelgpet og siver inn
i korridorene pa dekket over, bade forut og
akterut for trappelgpet. To til tre minutter
etter brannens start blir det ogsi observert at
royk siver inn pa dekk 5, to dekk over arneste-
det. Etter ytterligere to minutter observeres
rgyken pa dekk 6, og brannen varsles med
signal til broen fra dekk 5.

Etter hvert sprer ogsa flammene seg opp-
over trappelgpet. Nar flammene nir dekk 5,
trekkes de gjennom tverrgangen, se fig. 8.2,
over til tilsvarende trappelep pa motsatt side
av dekket og videre nedover dette trappelgpet
ned til dekk 3. Denne spredningen gikk svart
hurtig — vitner har beskrevet det som en «ild-
kule» som for gjennom tverrkorridoren.

Fra trappelopet pa babord side av dekk 4



NOU 1991: 1A 113
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

Fig. 8.2 Brannens utvikling

DEKK 4

DEKK 3

Brannens Spredning (posisjoner angitt med tall i sirkel)

)

Brannen antennes her noe etter ki. 0200. To til tte minutter etter er det utviklet effekt pa
200 kW. Dette settes som starttidspunkt for katastrofebrannen

Brannen sprer seg raskt til dette trappelopet, og videre oppover

Royken nar dekk 3 ca. ett minutt etter starten, og trekker inn i korridorene forenfor og
aktenfor trappelepet. Brannderen forenfor trappelepet blir stdende apen

Rayken nar dekk 5 etter ca. to-tre minutter, og begynner & sive inn i de tilliggende
korridorene

Brannen sprer seg fra styrbord til babord side gjennom denne tverrgangen
P& babord side trenger brannen videre ned gjennom trappelepet

Rovyk trenger ogsa inn i korridorene pa babord side av dekk 4, men i mindre mengder enn
pé dekk 5. Alle passasjerene her blir evakuert.

Brannen sprer seg ned til dekk 3, hvor brannderen inn til bildekket star apen

©E@ OO 6 ©0

Brannen sprer seg ogsa inn i restaurantseksjonen pa dekk 6, gjennom en apen brannder
pé toppen av trappelepet
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trenger ogsa reyk inn i korridorene. Royk-
mengdene er her mindre enn i andre omrader,
og det ble ikke funnet omkomne i korridorene
pa babord side.

Den primeere, livstruende brannen er be-
grenset til antenningsstedet, trappelgpene 2SB
og 2BB og ca. halvparten av tverrkorridoren
pa dekk 5. Materialet som brenner er i det alt
vesentlige overflaten i korridorer og trappelep.
Den meget hurtige spredningen av brannen i
denne fasen er over i lgpet av 10-14 minutter.
Fra dette omradet sprer brannen seg videre til
de andre delene av skipet.

8.2.3 Fase III - Videre spredning inn i
lugarseksjonene

Etter hvert velter royk inn i korridorene
som er knyttet til trappelep 2SB pa styrbord
side og tverrgangen pa dekk 5. Etter fem til
atte minutter har reyken i enkelte av korrido-
rene pa dekk 5 allerede fatt et sa hgyt innhold
av karbonmonoksid, at personer som utsettes
for denne reyken mister bevisstheten i lgpet av
30 sekunder. Akkumulert dedelig dose av kar-
bonmonoksid nas i lgpet av tre minutter. I til-
legg er det ogsa heye konsentrasjoner av bla-
syre til stede i rgykgassen, som kan forkorte
tidene nevnt ovenfor ytterligere.

Brannen fortsetter ogsa videre oppover i
skipet, og inn i restaurantseksjonen pa dekk 6.

T hele denne fasen er det i farste rekke giftig
reyk som spres gjennom de fleste av korrido-
rene pa dekk 4 og dekk 5, og skaper livs-
truende forhold for passasjerene. Lugarene er
roykfrie sa lenge deren fra korridoren holdes
lukket, og ventilasjonsanlegget gar. Nar venti-
lasjonsanlegget stoppes, muligens forst hen-
imot k1. 0230 (se 9.4.2.1), siver rgyken inn gjen-
nom lugardgrene, og konsentrasjonen av kar-
bonmonoksid og blasyre nar et kritisk niva ca.
15 minutter senere.

8.2.4 Fase IV ~ Vedvarende brann med
langsom spredning

I de folgende timene sprer brannen seg suk-
sessivt innover flere av korridorene og inn pa
lugarene, hvor alt brenner opp, og veggele-
menter og himlingsplater raser sammen. Bran-
nen sprer seg relativt langsomt pd grunn av
luftmangel og mange fysiske barrierer (derer,
vegger) som skal forseres.

Brannen var ikke slokket for sgndag 16.
april kl. 1600.

8.3 BRANNENS UTVIKLING I DE
FORSKJELLIGE LUGARSEKSJONENE

8.3.1 Dekk 3, der brannen startet

Startbrannen antennes her noe etter

k1.0200. Man regner med at startbrannen etter
to til atte minutter har utviklet en effekt pa
200 kW, som er tilstrekkelig til at korridorveg-
gen tar fyr. Ett minutt senere er hele korridor-
tverrsnittet overtent. Brannen sprer seg raskt,
og utvikler store mengder giftig rgyk. En kri-
tisk temperatur pa 200°C nds i lgpet av to
minutter, og dedelige doser av karbonmonok-
sid (CO) og blasyre (HCN) i lgpet av fem mi-
nutter. Brannen i denne korridoren er allerede
etter 10-15 minutter i den utdgende fasen.
Denne seksjonen stod tom under ulykkestu-
ren. Det er ikke funnet omkomne her, se fig.
8.3.

Fig. 8.3 Dekk 3, styrbord side
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8.3.2 Dekk 4
8.3.2.1 Styrbord side, korridor forut for
trappelep 2SB
Allerede ett minutt etter brannens start be-
gynner rgyk a trekke inn gjennom en brann-
der inn til korridoren forut for trappelepet pa
dekk 4.

Fig. 8.4 Dekk 4, styrbord side, forut for trap-
pelop 2SB (tallene i parentes angir
omkomne)
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Branndegren her blir stdende dpen under
hele brannen, slik at rayk og flammer fir spre
seg relativt fritt. Ca. seks minutter etter bran-
nens start antennes korridoroverflatene, og
brannen begynner & spre seg innover korrido-
ren. Etter hvert antennes ogsa inventaret i de
nzermeste lugarene hvor derene star dpne.

I denne korridoren nar temperaturen en kri-
tisk verdi i lepet av fem minutter, og dedelige
doser av CO og HCN n3s i lgpet av syv minut-
ter.
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Det ble til sammen funnet 14 omkomne i
lugarene som ligger til denne korridoren, se
fig. 8.4.

8.3.2.2 Styrbord side, korridoren aktenfor
trappeleop 2SB

Man har vanskelig for & tidfeste utviklingen
her helt nayaktig fordi det ikke er helt klart
nar brannderene ble lukket. Det mest sann-
synlige er at royk begynner & trekke inn i
korridoren ca. ett minutt etter at brannen
startet. Innen brannderene blir lukket en
stund senere, er korridoren fylt med livs-
truende giftig reyk. Ogsé etter at brannderen
blir stengt fortsetter reyk & trenge inn gjennom
lekkasjeapninger i deren, men flammene sprer
seg ikke forbi.

Det ble funnet 21 omkomne i denne seksjo-
nen — to pa gulvet i korridoren, og 19 i luga-
rene, se fig. 8.5.

Fig. 8.5 Dekk 4, styrbord side, aktenfor trappe-
lop 2SB (tallene i parentes angir om-
komne)
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8.3.2.3 Babord side

Seksjonen bestar av to korridorer - en foren-
for og en aktenfor trappelep 2BB pa babord
side av dekk 4. Rayk begynner a trenge inn her
7 til 10 minutter etter at brannen startet. Roy-
ken ble opplevd som faretruende, men var
langt mindre tett enn i andre omréader, og har
sannsynligvis ikke hatt temperatur og giftkon-
sentrasjoner over kritisk niva.

Fig. 8.6 Dekk 4, babord side

Troppelep 2BB
Brannderer

Branndgrene inn til disse korridorene blir
etter hvert lukket, og flammene sprer seg ikke
innover korridorene. Nar ventilasjonsanlegget
som skaper undertrykk pa bildekket stanser,
stanser ogsa reykspredningen til dette omra-
det.

Alle passasjerene i denne seksjonen ble eva-
kuert.

8.3.3 Dekk 5

8.3.3.1 Korridorene mellom tverrkorridoren
ved respesjonen og tverrkorridoren
der brannen slo over fra styrbord til
babord side

Royk begynner & sive inn pa dekk 5 og inn i
disse korridorene ca. tre minutter etter at
brannen startet. Store mengder reyk velter
foran flammene inn i korridorene. Reyken er
meget giftig, med en minimumskonsentrasjon
av CO og HCN péa henholdsvis 25 000 ppm og
1200 ppm. Allerede ved dette tidspunktet blir
det observert livlgse personer i resepsjonsom-
radet.

Branndgren fra tverrgangen og inn til kor-
ridoren pé styrbord side (se fig. 8.7) blir stdende
dpen, slik at giftig reyk, og senere flammer,
fortsetter & trenge inn i hele dette omradet ogsa
etter at de andre brannderene er lukket.

Fig. 8.7 Dekk 5 mellom resepsjonen og tverr-
gangen (tallene i parentes angir om-
komne)
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Det ble funnet 38 omkomne i dette omradet.
Ti av disse ble funnet i korridorene, de andre i
lugarene, se fig. 8.7.

8.3.3.2 Korridorene aktenfor tverrgangen der
brannen slo over

Royk begynner a trekke inn i disse korrido-
rene ca. tre minutter etter at brannen startet.
Et par minutter senere kommer ogsa flammer
inn i tverrgangen, og et stykke akterover i
disse korridorene. Temperaturen og konsent-
rasjonen av giftstoffer i korridorene gker raskt,
og nar kritiske verdier fra syv til ti minutter
etter brannens start. Brannderene inn til
denne seksjonen blir etter hvert lukket.
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Fig. 8.8 Dekk 5 aktenfor tverrgangen (tallene i
parentes angir omkomne)
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Det ble totalt funnet 76 omkomne i denne
seksjonen. 37 av disse ble funnet i korridorene,
39 i lugarene, se fig. 8.8.

8.3.4 Dekk 6

Omkring k1. 0215 observerer vitner at royk
siver fra trappelep 2SB og inn i restaurantsek-
sjonen pa dekk 6. Et par minutter senere nar
ogsé flammene dette dekket, og slar inn gjen-
nom brannderen pa toppen av trappelopet, se
fig. 8.9. Denne brannderen blir stdende dpen
under hele brannforlgpet. Flammene bryter
etter hvert gjennom glassderen inn til restau-
ranten. Inventar og kledning i restauranten
antennes, og brannen sprer seg raskt innover.

Fig. 8.9 Dekk 6
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Etter 25-30 minutter bryter glasspartiet i
akterveggen pa dekk 6 sammen, og flammene
slar ut akterover.

Det ble funnet én omkommet i restauran-
ten.

8.4 FORHOLD SOM PAVIRKET BRANN-
O0G ROYKUTVIKLINGEN

8.4.1 Materialenes beskaffenhet
Veggelementene og himlingsplatene i korri-
dorer og trappelep besto av et ubrennbart
materiale i kjernen, og hadde en overflate av
plastlaminat med en tykkelse pa ca. 1,6 mm.

Dette plastlaminatet var brannspredende. Det
hadde en varmeverdi pa litt over 48 MJ/m?. I
SOLAS 1974 er det krav om at varmeverdien
til overflatematerialer i korridorer ikke skal
veere over 45 MJ/m?. I SOLAS 1960 er det bare
gitt krav til overflatematerialenes samlede vo-
lum, og at de skal veere provd etter en metode
som administrasjonen godkjenner. Det vil si at
den nasjonale sjofartsmyndighet setter gren-
sen. Sjefartsmyndighetene i Norge og Dan-
mark har ikke satt spesifiserte grenser for
brennverdien til slike materialer for skip bygd
i1971.

Som det fremgéar, var varmeverdien til over-
flatebelegget i korridorene om bord i «Scandi-
navian Star» bare 3 MJ/m? hoyere enn kravet i
SOLAS 1974. Laminatet var allikevel avgije-
rende for brannens hurtige utvikling, seerlig
fordi det dekket en sammenhengende flate i
vegger og tak i alle korridorer og trappelsp.

Hadde himlingsplatenes underside vzert
ubrennbar, ville dette ha vanskeliggjort en
overtenning over hele tverrsnittet i korrido-
ren, noe som ville ha hindret brannen vesent-
lig.

Iden tidlige, intense fasen av brannen ble
det produsert store mengder grasvart royk ved
forbrenning av plastlaminatet, noe som bidro
til at sikten i fluktveiene ble betydelig redu-
sert. Laminatet tilfredsstiller likevel kravene
som norske og danske sjefartsmyndigheter
legger til grunn for svakt reykproduserende
materiale.

Likeledes produserte plastlaminatet ved for-
brenninger store mengder karbonmonoksid og
blésyre. Kriterier for reykgasskomponentenes
giftighet er ikke med i de forskriftene som
gjelder for materialer om bord i skip.

Gulvteppe og lugarinventar har ikke hatt
noen vesentlig betydning for brannens utvik-
ling.

8.4.2 Branndgrenes betydning

Branndgrene mellom de enkelte brannso-
ner holdes normalt dpne ved hjelp av magnet-
holdere. Nar det blir varslet brann fra en av de
manuelle brannmelderne til broen fra en kor-
ridor, skal vakthavende lukke brannderene til
den seksjonen som signalet kom fra.

Det som ble avgjerende for at den forholds-
vis begrensede startbrannen i det hele tatt fikk
lov til & utvikle seg, var at det aldri ble varslet
brann fra seksjonen pa dekk 3 hvor brannen
startet. Dette fordi det ikke var folk til stede
der til & trykke pad de manuelle brannmel-
derne. Dermed ble heller ikke brannderen fra
denne seksjonen og inn til trappelspet lukket,
slik at brannen fikk mulighet til 4 spre seg.
Hadde deren blitt lukket pa et tidlig tidspunkt,
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Fig. 8.10 B;ranndﬂ'rene 1 brannsonen
(A — dpen, L. — lukket)
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kunne det videre forlgp av brannen veert stan-
set.

De fleste brannderene ble lukket etter
hvert, selv om det er noe usikkerhet angaende
det noyaktige tidspunktet dette skjedde. Noen
av branndgrene i de omradene som var bergrt
av brann- og regykutvikling ble imidlertid
stdende apne under hele brannforlgpet. Dette
gielder bla. én der inn til en korridor pé
styrbord side av dekk 4, én der fra tverrgangen
mellom trappelgp 2SB og 2BB og inn til en
korridor pa dekk 5, én fra trappelsp 2SB og inn
til dekk 6, og branndgren fra trappelep 2 BB og
inn til bildekket, pa dekk 3, se fig. 8.10. Brann-
deren inn til bildekket pa dekk 3 skulle ha
veert holdt i en permanent lukket stilling. Ut
fra brannbildet ser det imidlertid ut til at denne
deren har vart holdt i en delvis dpen stilling.
At deren ble stdende i dpen stilling hadde stor
betydning for brannforlgpet.

I tillegg manglet det en brannder pa dekk 6,
men dette siste var uten betydning for brann-
forlgpet, fordi brannskyvedgren ved trappelsp
2SB pa dekk 6 ble stdende apen.

Branndgrene vil ogsd ha betydning for

brannforlgpet, ved at disse, sammen med ven-
tilasjonsanlegget, pavirker tilstremningen av
luft til brannen. Lukking av brannderene og
stenging av ventilasjonsanlegget skal hindre
tilstremning av luft. At enkelte av brannde-
rene ble stdende dpne mens de andre ble luk-
ket, gjorde at luftstremmen gjennom de apne
dorene ble vesentlig sterre. Dette har bidratt
til den hurtige brannspredningen.

Den &apne forbindelsen mellom trappelep
2SB og 2BB gjennom tverrgangen pa dekk 5,
bidro til at brannen fikk gunstige trekkforhold
og spredde seg raskt.

8.4.3 Ventilasjonsanleggets betydning

Ventilasjonen om bord var basert pa en
lpsning med overtrykksventilasjon i alle bolig-
og oppholdsomrader, og undertrykksventila-
sjon (sug) pa bildekket.

Iden tidlige fasen av brannen var det forst
og fremst trykkfordelingen i skipet som venti-
lasjonsanlegget skapte, som bestemte i hvilken
retning brannen utviklet seg. Flammer og
royk ble trukket mot omrader med lavt trykk.

Ved brannens start stod skyvederen fra
trappelep 2BB pa babord side og inn til bildek-
ket dpen. Dette skapte et avsug for luften, som
gjorde at brannen spredte seg raskt fra trappe-
lopet pa styrbord side, gjennom tverrgangen
pad dekk 5, og ned trappelepet pa babord side
mot avsuget.

Ventilasjonsanlegget i restaurantseksjonen
pa dekk 6 var ute av drift under brannen, slik
at dette omradet fikk et lavere trykk enn de
tilstotende seksjonene. Dette forte til at store
mengder regyk ble trukket oppover i skipet, og
inn gjennom en dpen brannder til dekk 6.

Nar en brann oppdages, skal normalt venti-
lasjonsanlegget stoppes, og ventilasjonskana-
lene stenges med brannspjeld for & dempe
brannutviklingen og hindre brannspredning
gjennom ventilasjonskanalene. Det er mulig at
ventilasjonsanlegget pa «Scandinavian Star»
ikke ble stoppet for henimot kl. 0230. S& lenge
ventilasjonsanlegget gikk, var det et over-
trykk inne i lugarene, som hindret reyk i &
trenge inn. Utvalget finner grunn til 4 anta at
ventilasjonsanlegget ikke resirkulerte s mye
luft at reyk i nevneverdig grad ble tilfert luga-
rene gjennom ventilasjonssystemet.

Etter hvert som varmeproduksjonen i bran-
nen ble sterre, ble oppdriften i varme roykgas-
ser bestemmende for stremningsmensteret og
spredningen av brannen.

8.5 BRANNENS BETYDNING FOR
FLUKTVEIENES TILSTAND

De fysiske forholdene i fluktveiene fikk stor
betydning for i hvilken grad passasjerene var i
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stand til & remme fra lugarene. Det aktuelle
tidsrommet for evakuering var fra brannen ble
varslet, til alle omkomne er antatt & ha mistet
livet, ca. 30 minutter senere.

Tilstanden i de ulike korridorene varierte
noe bade med hensyn pa tidsforlep, tilstedevae-
relse av flammer, rgykkonsentrasjoner og
temperatur. Noen trekk var allikevel felles.

Temperaturen pa roykgassene som spredte
seg opp gjennom trappelepet og inn pa dekk 4
og dekk 5 var svaert hay. Nar reoykgassene
spredte seg inn i lugarseksjonene, forte dette
til at temperaturen i fluktveiene raskt gkte til
et kritisk niva pd 200°C. For de fleste av kor-
ridorene i de omradene som ble bergrt av
brannen, ble denne temperaturen nadd ca. 10
minutter etter at brannen startet.

Innen &tte til tolv minutter etter brannens
start var de fleste av korridorene fylt med
royk. Denne rgyken hadde dedelige konsen-
trasjoner av bade blasyre og karbonmonoksid i
narheten av trappelepet, med avtagende kon-
sentrasjon innover i korridorene. Opphold i
omrader hvor rgykkonsentrasjonen var hgyest
vil fore til bevisstlgshet i lapet av ca. 30 sekun-
der, og medfgre deden i lgpet av to til tre
minutter.

Det var relativt haye konsentrasjoner av
karbondioksid til stede. Dette gker faren for
hyperventilering, som gir raskere opptak av
av andre stoffer og hurtigere oppndelse av
dedelig dose.

Brannen forbrukte store mengder oksygen,
slik at det kan ha vert oksygenmangel i fluk-
tveiene. Oksygenmangel forer normalt til at
opptaket av giftstoffer i kroppen gér raskere.

Det er vanskelig & fastsld det naoyaktige
tidspunktet flammene spredte seg til flukt-
veiene. Generelt kan man si at flammene kom
etter at fluktveiene var fulle av rgyk. Derfor
spilte flammene alene sannsynligvis ikke noen
vesentlig rolle for mulighetene for evakuering.

Rayktettheten vil ha stor betydning for mu-
lighetene til & orientere seg under evakue-
ringen. I store deler av fluktveiene har rgyken
veert sveert tett, med en sikt pd langt under én
meter. En meter regnes internasjonalt som en
kritisk verdi for sikten.

8.6 KONSEKVENSENE AV BRANNEN

Da brannen startet lerdag 7. april, hadde
«Scandinavian Star» 383 passasjerer og en be-
setning pa 99 om bord.

T alt 158 mennesker omkom under brannen.
Av disse var 156 passasjerer, og 2 var mann-
skap.

En rekke personer ble brakt til p& sykehus.
Av disse ble én innlagt pga. alvorlig reyk-

skade. De resterende ble utskrevet etter un-
dersgkelse, uten 4 ha veert innlagt.

8.6.1 Dgdsarsaker

De omkomne ble etter brannen bragt til
Rettsmedisinsk institutt ved Rikshospitalet i
Oslo, for identifisering og undersgkelser. Der
ble det ogsd foretatt prever for & fastlegge
dedsarsaken til hver enkelt.

Alle omkomne antas & ha omkommet som
en direkte falge av brannen. Det er ikke grunn
til & tro at noen har hatt sykdom eller skade
som har hatt betydning for dedsfallet. Det er
heller ikke grunn til & tro at alkocholpavirkning
har hatt noen vesentlig innvirkning.

For 125 av de omkomne har inninding av
karbonmonoksid (kullos) sannsynligvis vaert
den viktigste &arsaken til dedsfallet. Sveert
mange av disse har ogsa hatt betydelige kon-
sentrasjoner av blasyre i blodet, uten at det er
grunn til 4 tro at dette har spilt noen vesentlig
rolle som selvstendig dgdsarsak.

For de resterende, er det grunn til & tro at
andre faktorer har spilt en mer avgjgrende
rolle. For enkelte kan blasyreforgiftning ha
veert viktigste dedsarsak, selv om karbonmo-
noksid-forgiftning ogsa her kan ha hatt en viss
betydning.

Et mindre antall - i sterrelsesorden ti perso-
ner — antas 4 ha omkommet av hetepavirkning
for konsentrasjonen av giftstoffer i blodet har
hatt tid til & bygge seg opp til et dedelig niva.

8.6.2 De omkomnes plassering

De fleste av de omkomne, 99 personer, ble
funnet i lugarene. Ca. 25 prosent av disse ble
funnet helt eller delvis inne p& baderommet,
ofte med ansiktet ned i hindkler. Et slikt
reaksjonsmenster, hvor enkelte av passasje-
rene sgker mot omrader med frisk luft fremfor
a evakuere gjennom reykfylte korridorer, er
ogsd erfart fra andre branner. De som ble
funnet inne i sovedelen av lugaren, ser ut til &
ha hatt et noe varierende reaksjonsmenster.
Enkelte ble funnet fullt pdkledd, mens andre
ble funnet bare delvis pikledd eller i undertay,
noe som kan tyde pa at de har blitt oppmerk-
somme pa brannen pd et relativt sent tids-
punkt.

I overkant av 50 av de omkomne ble funnet
ikorridorene, hovedsakelig i aktre del av dekk
5. Forholdene i fluktveiene (se 4.6) var svert
vanskelige, med tett og giftig reyk og darlige
lysforhold. Itillegg hadde remningsveiene en
uheldig utforming, ved at de hadde mange
retningsforandringer, og noen av korridorene
endte blindt. Ca. 20 av de omkomne ble funnet
i to av korridorene som endte blindt, se fig.
8.11. (Det var utgangsderer i disse korridorene,
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men de var plassert i sideskottet ca. 3 m foren-
for enden av korridoren.)

Fig. 8.11 Plassering av de omkomne som ble
funnet i fluktveiene pd aktre del av
dekk 5.
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Fire omkomne var bragt ut pa aktre del av
dekk 5. En ble funnet omkommet pa dekk 6.

8.6.3 Senskader for overlevende

P3 et sent stadium under granskningsutval-
gets arbeid oppstod for utvalget spersmal om
ulykken kunne ha pafert de overlevende sen-
skader som felge av inninding av branngasser.

Det ble ngdvendig for utvalget & bringe pa det

rene bl.a. om:

a) senskader ved brannkatastrofe som den pa
«Scandinavian Star» kan oppstd for de
overlevende som folge av innanding av
branngasser, og i tilfelle hvilke branngas-
ser som kan gi senskader og

b) om det er grunn for utvalget til & foreta
laboratorieundersgkelser m.v. med hen-
blikk pa a bringe klarhet i om det var slike
branngasser til stede.

Granskningsutvalget fikk overlege Finn
Levy ved Statens Arbeidsmiljeinstitutt til a
utrede spersmalet om senskader. Han har ut-
arbeidet et notat for granskningsutvalget, og
har i den forbindelse presisert at notatet har
méttet bli kortfattet pga. kort tidsfrist og andre
arbeidsoppgaver. Tross reservasjonen finner
utvalget det riktig 4 gjengi notatet, som er
datert 11. januar 1991:

«Foresporselen gjelder forst og fremst om
folgende gassgrupper kan medfere senskader

og ved hvilke konsentrasjoner: Nitriler, PAH

og Isocyanater.

Det anskes ogsa svar pa en rekke spersmal
vedregrende muligheten for & pavise aktuelle
gasstyper i reyken fra produkter brukt pa
skipet.

1. AD SENSKADER
1.1 Generelt:

I forbindelse med ulykken er det storste
problemet hvilke folgetilstander de overle-
vende kan fi som felge av eventuell akutt
forgiftning som skjedde under selve bran-

1.2

1.3

2.1

nen. Disse senskader knytter seg hovedsa-
kelig til felgende organsystemer:

Hjernen: Mangel pa surstoff (oksygen) eller
blokkering av surstofftilfersel til hjernecel-
lene pd grunn av karbonmonoksid (CO)
eller cyanidforgiftning (HHCN), kan gi hjer-
neskade.

Luftveiene: Irritasjon av reyk som innehol-
der lokalirriterende stoffer som nitroge-
noksider, formaldehyd isocyanater eller
partikler, kan fore til eller forverre, kro-
nisk bronkitt, astma eller annen lungesyk-
dom. Nar det gjelder lungene vurderes det
ogsd om innandede stoffer kan fore til sen-
virkning som ikke har vist seg pa det
navaerende tidspunkt.

Huden: Forbrenning kan gi varige arr.
Kreft: Det har veert fokusert spesielt pa
utvikling av kreft der PAH (polycykliske
aromatiske hydrokarboner) og asbest an-
ses som de viktigste kreftfremkallende
stoffer i denne sammenheng.

Kreftutvikling vil ha en lang symptomfri
periode, latenstid, for kreften viser seg. Det
er ogsd her en sammenheng mellom pa-
virkningens varighet, mengde av kreft-
fremkallende stoffer og sykdomsrisiko. Det
er et spprsmal om en hgy konsentrasjon av
potensielt kreftfremkallende stoff kan ha
medfert en pavisbar tilleggsrisiko i forhold
til den eksponeringen som foreligger i vart
daglige milje.

VURDERING VEDRURENDE ENKELT-
STOFFER:

Polycykliske aromatiske hydrokarboner
(PAH)

Dette er en gruppe kjemiske stoffer som
finnes i forbrenningsgasser generelt. En-
kelte av disse er vist & veere medvirkende
til utvikling av kreft («kreftfremkal-
lende»).

Polycykliske aromatiske hydrokarbo-
ner (PAH) er kjemiske karbonringer av
den type man finner i bensen. (Det er
tallrike av disse og det har ingen hensikt &
g4 i detaljer her). De dannes ved forbren-
ning av organiske materialer som innehol-
der karbon og hydrogen. Hvilken grad det
nydannes forskjellige PAH ved forbren-
ning avhenger av sammensetning av luf-
ten, tilgangen pa oksygen, temperatur o.l.
pé dannelsestidspunktet. Det vil derfor
vare meget vanskelig i et laboratoriefor-
sok & gjenskape de eksakte fysikalske for-
hold som ved ulykken for derved a bruke
dette til dokumentasjon av konsentrasjo-
nen av PAH i forbindelse med brannen pa
«Scandinavian Star». Det vil vaere uopp-
naelig & fa eksakt de samme forhold som
under brannen.

En mé regne med at det i den tunge
reyken som ble dannet har foreligget PAH,
sannsynligvis ogsad av de typene som er
forbundet med kreftrisiko (Benz) (a) (an-
trancene) (C,3 H,,), og benzo(a)pyrene (Cy,
H,,) er et annet. Stoffene foreligger savel i




120

2.2

2.3

NOU 1991: 1A
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

eksos fra bilmotorer som i tobakksreyk. En
kan ikke utfra malinger av PAH i labora-
torieforsgk overfare dette til individbasis
og angi risikoen for at vedkommende skal
kunne fa kreft.

Den er meget liten ved en enkelt ekspo-
nering.

Det er altsa ikke sannsynlig at en enkelt
eksponering for PAH i denne sammenheng
vil kunne gi noen péavisbar gkt risiko for
lungekreft. PAH finnes som nevnt ogsa
som en viktig kreftfremkallende faktor i
sigarettroyk, ogsd i den sdkalte «passive
rgyk». Eksponeringstid og konsentrasjon
for disse stoffene vil sannsynligvis gi sterre
kreftrisiko enn det PAH som ble innandet
av de overlevende i den aktuelle situasjo-
nen. Dette gjelder selv om innholdet av de
polycykliske aromatiske hydrokarboner er
relativt hayt.

Ad. Nitriler

Nitriler er organiske cyanider (forbin-
delser kjemisk beslektet med blasyre) der
det enkleste er acetonitril. I dette er et
hydrogenatom i gassen metan erstattet
med en cyanidgruppe (CN). Nitriler inngar
i en rekke syntetiske forbindelser (poly-
merer).

Nitrilene er som rene stoffer meget gif-
tige forbindelser som krever spesiell be-
handling. De er ufarlige nar de foreligger i
en ferdig herdet polymer.

Giftigheten av nitriler kan sammenlig-
nes med blasyregass og kan fare til hurtig
dedsfall ved inndnding eller inntak. Ved
forbrenning av enkelte syntetiske materia-
ler kan det frigjeres nitriler og cyanider
avhengig av temparatur og tilgang p& ok-
sygen eller fuktighet.

Stoffene vil kunne gi seneffekt som falge
av eventuelt forgifthing med bevissthets-
tap, pa samme mate som blasyre- og kar-
bonmonoksid-(kullos-) forgiftning eller ok-
sygen (surstoff) mangel over en viss tidspe-
riode. Eventuelle folgetilstander som folge
av nitrilforgiftning, vil derfor, pd samme
méte som for de andre nevnte forgiftnin-
ger, kunne sannsynliggjeres ved en gjen-
nomgang av personens sykehistorie og evt.
resultater fra nevrologisk og nevropsyko-
logisk undersgkelse.

Ad Cyanider

Virkningen av cyanider er hurtig og ved
akutte forgiftninger kan bevissthetstap og
ded inntre i lgpet av fa minutter.

Eksempel pd omtrentlig virketid for be-
vissthetstap ved forskjelllige konsentrasjo-
ner:

- 110 - 135 ppm: Dadelig eller livs-
truende etter ca. 1/2 —
1 time

-~ 180 ppm: Dadelig etter ca. 10
minutter

— Over ca 270 ppm: Umiddelbart dedelig

100 ppm tilsvarer O, 031 % HCN gass i

2.4

2.5

luften_ og omregnet i vekt er dette 110
mg/m?®luft. Administrativ norm for arbeids-
atmosfeeren er til sammenlikning 10 ppm
(11 mg/m® over 8 timers arbeidsdag. Ved
oppher av eksponeringen blir stoffet meta-
bolisert og fjernet noe hurtigere fra krop-
pen enn CO.

Ad Isocyanater

Isocyanater inngar i flere syntetiske stof-
fer, spesielt i skumgummi, enkelte isola-
sjonsmaterialer og i herdelakker (DD-
lakk). Det er i herdet tilstand ufarlig. Ved
oppheting og brann avspaltes bade reak-
tive isocyanatmolekyler enkeltvis eller i
kjeder og hydrogencyanid (blasyre) som
alle er meget giftige. Nar det gjelder senef-
fekter pa sentralnervesystemet er disse
igjen avhengig av varighet av forgiftning i
forbindelse med ulykken. Lang varighet
av bevissthetstap er tegn p4 alvorlig for-
giftning med okt risiko for varig skade.

Isocyanater er kjemisk meget reaktive
og slimhinneirriterende. De kan fore til
skade av slimhinnen i luftveiene med pa-
felgende hoste, astma og eventuelt ogsi
akutt lungeskade. Disse tilstander vil opp-
tre umiddelbart i tilslutning til ulykken,
selv om astmasymptomer ved isocyana-
teksponering kan komme flere timer etter
innandig av stoffet og overfelsomheten kan
vedvare i mange maneder. Virkningen av
isocyanat vil komme i tillegg til effekten av
nitrogenoksider, svoveldioksid, formalde-
hyd, sigarettrgykning og irritasjon av par-
tikler pa slimhinnen.

Ingen av disse stoffene vil gi sensympto-
mer dersom ikke skaden er skjedd og har
gitt symptomer i umiddelbar forbindelse
med eksponeringen og vedvart etter dette.
Disse symptomer kan pavises ved avansert
lungefunksjonsundersekelse eventuelt
med testing pa okt reaktivitet i luftveis-
slimhinnene.

Ad Karbonmonoksid (CO)

Karbonmonoksid er en kvelende gass
som dannes ved forbrenning, mest der ok-
sygentilgangen er darlig. Gassen hindrer
transporten av oksygen i blodet og forer til
en «indre kvelning» pd noe tilsvarende
mate som Cyanider, men langsommere.
Typisk ved forgiftning er det friske rede
utseende av huden og blodet til den forgif-
tede.

Tidsfaktoren er her ogsa av betydning.
Likevekt i blodet inntrer forst etter mer
enn 8 timer. Effekten pd personen falger
mengden av karboksyhemoglobin (COHb)
som er CO bundet til det rade fargestoffet
som normalt transporterer oksygen. Ek-
sempelvis er likevekten for 25, 50, 100 og
200 ppm* CO ca 5, 10, 16 og 25 % COHb.
Ved heyere konsentrasjon, anstrengelser
og tungt arbeid oppndas likevekt raskere.
500 ppm og 1000 ppm gir ca. 45 % respek-
tive 60 % COHb pa 4-5 timer.

*) 1 ppm = 1 part per million, for CO = ca. 1,12 mg/m?).
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Virkningen i forhold til COHb kan ek-
semplifiseres som folger (verdiangivelse
varierer, enkelte forfattere angir opptil
10 % hoyere CPHb-konsentrasjoner i de
hgyere nivaer):

Normalt under 2%, hos ikke-rgykere
vanligvis under 1 %, mens regykere kan ha
6-10 %.

—10-20 %: Nedsatt &rvikenhet, men upa-
virkede testprestasjoner. Lett
hodepine og redhet hos
enkelte.

—20-30 %: Sterkere hodepine, svimmel-
het, ogresus, tretthet.

—30-40%: Rask pustefrekvens, rask
puls, bevissthetstap kan inn-
tre. ,

— >40-50 %: Livstruende. Bevisstlgshet.

— >70-80%: Dgdeligilgpet av kort tid.

Risikoen for senskader kan grovt sett vur-
deres som avhengig av bevisstleshetens
lengde.

CO mengder i luften over 3 % (30000
ppm) er 4 anse som umiddelbart dedelig.

Ved oppher av eksponering er tiden for
halvparten er ute av kroppen ca. 4 timer
dersom ikke det blir gitt oksygentilfarsel.
Ad Asbest

Det er ikke spesielt spurt om asbest,
men dette bgr allikevel nevnes i denne
sammenheng. Asbestfibre er kjent for &
vaere kreftfremkallende. Det er en sam-
menheng mellom hvilke type asbestfibre
som foreligger, samt varighet av ekspone-
ringen og hvor hgy dose en har vart utsatt
for. Asbest finnes spredd i hele vart daglige
miljo, en stor del av dette skyldes asbest
fra bremser i biler, asbest i materialer som
brytes ned eller asbest som avdekkes i
forbindelse med renovasjon av brannsik-
rede installasjoner.

Asbesteksponeringen ved «Scandiavian
Star»-ulykken vurderes som helt ubetyde-
lig for de overlevende passasjerer. Ekspo-
neringen kan ha vzert av en viss betydning
for ryddemannskaper som har gatt inn og
virvlet opp stev ved nedrivning av brann-
vegger etc. uten & ha vart beskyttet med
tilstrekkelig verneutstyr. Selv i den siste
nevnte situasjon er risikoen for utvikling
av kreft liten pé individniva, men teoretisk
sett til stede, avhengig av fibertype og
stevkonsentrasjon samt oppholdstid i stg-
vende omgivelser. Kontrollbilder av lun-
gene ber tas med 3-5 ars mellomrom der-
som det gnskes & péavise eventuell as-
bestreaksjon fra lunger eller lungehinner.
Risikoen for kreft er storst hos rgykere.
AD MULIGHETER TIL A FINNE DE AK-
TUELLE GASSTYPER VED ET BRANN-
FORS@QK

Dokumentasjon av konsentrasjoner av
giftige stoffer i atmosferen gir en sikrere
bakgrunn for diagnostikk av &arsaken til
eventuelle senskader. Her brukes beteg-

nelsen «senskader» i forbindelse med vari-
ge/vedvarende skader og ikke skader som
forst er oppstatt lang tid etter ulykken.
Diagnostikken av selve skaden (den medi-
sinske diagnosen) vil ikke influeres av om
stoffene pavises.

De aktuelle gasstyper er mulig & pavise
ved avansert provetaking og analyse i for-
brenningsforsgk med materialer fra inn-
redninger, men metoden for ngyaktig
kvantifisering av isocyanater i branngasser
er kostbar og konsentrasjonene maletek-
nisk sett er meget lave. Vitenskapelig sett
er det allikevel av interesse.

Den andre muligheten for i skaffe opp-
lysninger om hvilke gasser/regyken kan ha
bestatt av, gjeres ut fra kjennskap til
hvilke materialer som har vart anvendt i
baten. Dette gjelder stoffene i gulvbeleg-
ning, tekstiler, overflatebehandling (ma-
ling/lakk), bygningsplater og isolasjonsma-
teriale. Ved kjennskap til produktenes kje-
miske sammensetning og hvilke forbindel- .
ser som kan avspaltes ved oppvarming/
forbrenning, kan man kvalitativt vurdere
de mulige eksponeringer. Dette vil styrke
dokumentasjonen av at giftige stoffer kan
ha vezert avgitt og derved sannsynliggjere
en ~arsakssammenheng, men forandrer
ikke pé selve diagnostikken av sykdom-
mer eller symptomer, og den derav fol-
gende invaliditetsgrad.

KONKLUSJON
De vesentligste senskader vil vaere direkte

" folge av innanding av gasser som karbon-

4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

monoksid og hydrogencyanid sammen
med oksygenmangel som har medfert be-
visstlashet av en viss varighet i forbindelse
med ulykken.

Lungeskader kan opptre som fglge av inn-
anding av :isocyanatgass sammen med
andre lungeirriterende gasser og partikler.
Det forventes bare der symptomer har
opptradt ‘under og det forste degn etter
innanding av gassene.

De senskader som opptrer vil stort sett
vaere en direkte forutsettelse av sympto-
mer som har vist seg i nezer tilslutning til
brannen. De fleste vil kunne pavises eller
sannsynliggjores ved spesialundersekelser
ogsa pa det ndveaerende tidspunkt.

En vil ikke forvente at spesielle sykdom-
mer vil dukke opp pa et senere tidspunkt
dersom de eksponerte personer har veert
vurdert grundig nevrologisk og eventuelt
lungefysiologisk i lepet av de farste par ar
etter ulykken.

Ut fra kjennskap til hvilke materialer som
har foreligget er det mulig & gi en sannsyn-
lighetsvurdering for hvilke giftige forbin-
delser som har veert avgitt i forbindelse
med brannen.

Kvantitative bestemmelser av giftstoffene i
luften vil styrke bevisfarselen nar det gjel-
der &rsakssammenheng, men vil ikke
endre vesentlig pa diagnostikken forgvrig.
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4.7 Psykiske reaksjoner kan imidlertid ogsa
opptre og vise seg i lengre tid etter ulyk-
ken som en slags senreaksjon. Dette vil
antakelig seerlig gjelde personer som ikke
har veert fulgt opp i tilknytning til den
aktuelle hendelsen,

4.8 Pavirkning av kreftfremkallende stoffer i
forbindelse med den aktuelle ulykken an-
ses & ha foreligget. Det er etter min mening
ikke mulig & kunne kvantifisere denne
eller pa individniva avgjgre om dette kan
ha veert medvirkende i en eventuelt senere
kreftutvikling.

4.9 En vil ikke anse utviklingen av lungekreft
som sannsynlig senfalge etter den aktuelle
ulykken. Andre A&rsaksfaktorer, searlig
royk fra sigaretter, vil ofte veie tyngre rent
eksponeringsmessig nar en tar tidsfakto-
ren med i betraktning.

4.10 Statistisk sett vil en viss prosent av de
overlevende utvikle lungekreft av en eller
annen arsak. Det m4 bli en rent prinsip-
piell avgjerelse om hvorvidt disse uten
videre vurdering ber fi dette akseptert
som fglge av ulykken.»

Ifglge overlege Finn Levys konklusjon,
punktene 4.3 og 4.4, vil de senskader som
opptrer «stort sett veere en direkte fortsettelse
av symptomer som har vist seg i naer tilslut-
ning til brannen. De fleste vil kunne péavises
eller sannsynliggjeres ved spesialundersgkel-
ser ogsa pa det nadveaerende tidspunkt.

En vil ikke forvente at spesielle sykdommer
vil dukke opp pa et senere tidspunkt dersom
de eksponerte personer har veert vurdert grun-
dig nevrologisk og eventuelt lungefysiologisk i
lopet av de forste par &ar etter ulykken».
Granskningsutvalget bemerker at det er kjent
med at en rekke av de overlevende har veert
underkastet grundig legeundersgkelser. Ut-
valget foreslar at de sentrale helsemyndighe-
ter i Norge og Danmark, i den utstrekning ikke
alle overlevende har veert tilstrekkelig legeun-
dersgkt, sgrger for at tiloud om ngdvendige
legeundersgkelser gar til alle de overlevende.
Det ber ogsd, i samarbeid med utenlandske
helsemyndigheter, sgrges for at et slikt tilbud
gar til utenlandske passasjerer og besetnings-
medlemmer. En slik undersgkelse ma veere
omkostningsfri for den enkelte. Det ma veere
narliggende for helsemyndighetene & ta opp
sporsmalet om dekning av det offentliges om-
kostninger ved undersgkelsen med Assuranse-
foreningen Skuld.

Dersom legeundersgkelsene, nar disse er

fullfert, viser at det er narliggende at senska-
der kan foreligge, kan det vare grunn til &
overveie & foreta laboratorieundersgkelser
med henblikk pd & fastlegge de aktuelle
branngasser, hvis dette kan bidra til & klar-
legge om det foreligger arsakssammenheng
mellom brannen pa «Scandinavian Star» og
skadene hos overlevende. Granskningsutval-
get finner ikke grunnlag for ni, lgsrevet fra
konkrete medisinske indikasjoner pa senska-
der, & ville iverksette laboratorieundersokelser
som dels vil kunne bli sveert kostbare og dels
vil kunne vare beheftet med atskillig usikker-
het med hensyn til bevisverdi.

Norges Branntekniske Laboratorium, NBL-
SINTEF, har i dag en del materialer fra skipet
som kan brukes til eventuelle laboratorieun-
dersgkelser. Utvalget foreslar at Justisdeparte-
mentet treffer avtale med NBL om lagring av
dette, slik at eventuelt bevismateriale ikke gar
tapt.

Hvis laboratorieundersgkelser m.v. aktuali-
seres pa grunnlag av de medisinske under-
sgkelser, er granskningsutvalget villig til a
bista ved avgjerelsen av om slike undersgkel-
ser skal foretas. En forutsetning for slik bistand
fra granskningsutvalgets side, m& imidlertid
veere en formell anmodning om dette fra det
norske justisdepartement.

8.6.4 Materielle skader

Brannen var i hovedsak begrenset til omra-
deri aktre del av dekk 3, 4 og 5 samt hele dekk
6 og dekk 7, se fig. 8.12. Det meste av innred-
ning og inventar pa lugar- og restaurantdek-
kene ble utbrent. Det er f strukturelle skader
pé skipet. Skipets fremdriftssystem ble heller
ikke skadet av brannen i nevneverdig grad, og
det ville vaert mulig & holde skipet i drift under
hele brannen.

Fig. 8.12 Skadene pd skipet
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9. Besetningens opptreden under ulykken

9.1 INNLEDNING

Itidsrommet mellom ca. kl. 0145 og 0215
oppsto det to uavhengige branner pa forskjel-
lige steder om bord pi «Scandinavian Star».
Den forste ble slokket faor szerlig skade oppsto.
Den andre utviklet seg til katastrofen. Det
fysiske brannforlgp beskrives narmere i kap.
8.

Ved den forste brannen var en rekke beset-
ningsmedlemmer involvert i varsling og slok-
king. Iforbindelse med den andre brannen
tiltok enkelte seg — stort sett pa eget initiativ —
sentrale roller i varslings- og evakueringsar-
beidet. Andre hadde en mer beskjeden rolle.
Og atter andre — den kanskje storste del av
besetningen ~ fikk aldri noen annen rolle enn
den & evakuere seg selv. P4 den annen side
deltok flere av passasjerene meget aktivt i
redningsarbeidet pa skipet.

Besetningens opptreden — samlet og enkelt-
vis — synes i ettertid mindre maélrettet og effek-
tiv enn man kunne gnske. Dette kan skyldes
flere forhold. Besetningen var lite forberedt pa
4 handtere den situasjon som oppstod, se naer-
mere 7.7.2.8, 7.7.2.10.3 og 7.8 vedrgrende bl.a.
mangler ved nedplanen og unnlatelsen av &
gjennomfgre brann- og evakueringsgvelser.
Videre ble besetningens innsats vanskeliggjort
fordi brannen utviklet seg meget raskt og for
gvrig hadde de fysiske egenskaper den hadde,
se kap. 8. Selv om det tas hensyn til slike — og
andre — forhold som objektivt vanskeliggjorde
besetningens innsats i det gyeblikk brannen
oppsto, mener utvalget at innsatsen pa enkelte
punkter kunne og burde vart bedre enn den
faktisk var.

I dette kapitlet gis det en naermere redegjg-
relse for og vurdering av besetningens opptre-
den etter at brannene var oppstatt. Etter en
oversikt over hovedtrekk av besetningens
opptreden (9.2), falger en beskrivelse av hva
sentrale enkeltpersoner og grupper av beset-
ningen faktisk gjeor. Videre gir utvalget sin
vurdering av hva de ideelt sett burde gjort og
hvilke muligheter de faktisk hadde til & gjore
det. Branntillep nr. 1 beskrives for seg (9.3).
Brann nr. 2 oppsto og utviklet seg uavhengig
av brann nr. 1. Besetningens handtering av
denne forste brannen er likevel av betydning
for beskrivelsen — og senere vurderingen — av
handteringen av katastrofebrannen (9.4). Til

slutt folger en samlet vurdering av besetnin-
gens opptreden (9.5).

Beskrivelsen av besetningens faktiske opp-
treden bygger pa sjeforklaring, politiforkla-
ringer, logger fra eksterne deltagere i red-
ningsaksjonen, tekniske funn, etc.

Det er ikke mulig a fastlegge noyaktige
tidspunkter for alle de forskjellige begivenhe-
ter. En detaljert liste fremlegges derfor ikke.
Men enkelte sentrale tidspunkter lar seg fast-
sla med rimelig sikkerhet, basert pa vitneut-
sagn, loggutskrifter fra eksterne hjelpeinstan-
ser, tekniske bevis og branntekniske forsgk.
Slike tidspunkter angis, eventuelt med an-
givelse av usikkerhet, og for gvrig antydes
sannsynlige rekkefalger og tidsrom der mate-
rialet etter utvalgets mening gir dekning for
det. -

9.2 OVERSIKT OVER HOVEDTRINN I
BEGIVENHETSFORLOPET 7. APRIL
1990 KL. 0145 TIL KL. 0330

Mellom kl. 0145 og 0200 om natten den 7.
april begynner det 8 brenne i en bylt sengetoy
og -tepper i korridoren utenfor lugar nr. 416, pa
babord side av dekk 4 (Ybor deck). Det kan
ikke senere med sikkerhet fastslds hva som
antente bylten. Brannvakten som gar runder
gjennom skipet, passerte stedet ca. kl. 0132
uten & oppdage noe unormalt.

Brannen oppdages forst av passasjerer som
bor i lugarer til denne korridoren. De begyn-
ner & slokke. Mens de holder pd med dette,
kommer det i tur og orden tilfeldig forbi til
sammen fem underordnede besetningsmed-
lemmer. Noen av disse hjelper til med slok-
king, mens andre lgper for & varsle til hen-
holdsvis resepsjonen, broen og sine overord-
nede. Brannen varsles saledes til broen ved at
et underordnet besetningsmedlem kommer
opp (fire dekk) med beskjed. Vakthavende
offiser (ferstestyrmannen) purrer kapteinen og
maskinsjefen pr. telefon. Kapteinen kommer
raskt pa broen, overtar vakten, og sender fors-
testyrmannen ned for & undersgke forholdene
ved brannstedet. Pa brannstedet besorger fors-
testyrmannen siste etterslokking og rengjoring
i omradet. Deretter forsgker han i kalle opp
broen ved hjelp av brannvaktens walkie-
talkie. Dette mislykkes, og han gar derfor til
resepsjonen (ett dekk opp), hvorfra han ringer
kapteinen pa broen og meddeler at situasjonen
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er under kontroll. Deretter gar han til broen
(tre dekk opp). Dette skjer henimot kl. 0215.

Kapteinen sender farstestyrmannen ned til
brannstedet ved lugar 416 og ringer og ber
resepsjonisten sjekke i omradet. Ut over dette
tas det ikke noe initiativ for 4 undersgke andre
omrader i skipet som kunne bli utsatt for
brannstiftelse.

Brann nr. 2 starter sannsynligvis noe etter
kl. 0200 i korridoromradet like ved inngangen
til trappelep 2SB pa styrbord side av dekk 3 (C
deck), se naermere 8.2.1. Det forste besetnings-
medlem som blir klar over brannen, er trolig
resepsjonisten. Hun blir varslet av passasjerer
som har sett reyk komme opp pa dekk 5 (Gulf
deck) fra trappesjakten péa styrbord side akten-
for resepsjonen. Resepsjonisten ringer broen
og informerer kapteinen. Samtidig med dette,
trykkes det inn flere manuelle brannmeldere —
forst og fremst av passasjerer og ferst og fremst
pé aktre halvdel av dekk 5 (Gulf deck) og dekk
4 (Ybor deck). Dette gir alarm p& broen, med
lysindikasjon pa hvor knappene er trykket
inn.

Umiddelbart etter dette ankommer forste-
styrmannen igjen broen. Etter kapteinens
ordre gir han alminnelig brannalarm over hele
skipet.

I minuttene som né folger, vekkes flere be-
setningsmedlemmer pad sine lugarer av alar-
men. De fleste av dem opptrer meget indivi-
duelt. Flere av dem forsgker & komme frem til
sine poster i maskinrommet, men gir opp pga.
royk. Andre lgper til broen for & fi informasjon
om situasjonen. Flere av disse, og noen andre,
prever 4 komme ned til lugaromréddene og
forsgker & bistd passasjerene med & evakuere.
Noen gar rett til batstasjonene pa dekk 7
(Sunset deck) og forteyningsdekket akterut pa
dekk 5 (Gulf deck) og bistar passasjerer der.

Kapteinen lukker branndgrene i de omrader
der brannalarmknappene er trykket inn. Han
reduserer skipets fart til null og stanser venti-
lasjonen til passasjeromradene. Ventilasjonen
til bildekket stanses trolig noe senere. Brann-
pumpene startes. De negyaktige tidspunkter for
disse aktivitetene har ikke sikkert latt seg
fastsla.

Nadsignal (mayday) sendes av telegrafisten
péd kapteinens ordre kl. 0224. Samtidig ber
kapteinen om assistanse fra «Stena Saga», som
ligger pad samme kurs, men omkring fire nau-
tiske mil foran. Kapteinen er flere ganger se-
nere i radiotelefonisk kontakt med «Stena
Saga», se nermere kap. 11.

Kapteinen, og til dels andre offiserer pa hans
ordre, gir hgyttalermeldinger om at det er
brann, at passasjerene og besetningen ma ga til
batdekket og at «Stena Saga» befinner seg like
i nerheten. Det gis ingen sarskilte hoyttaler-

beskjeder til besetningen pad noe tidspunkt
under brannen.

Walkie-talkie benyttes ikke pd noe tids-
punkt under brannen frem til kapteinen forla-
ter skipet.

Forsgk pa organisert brannbekjempelse fin-
ner ikke sted. P4 individuell basis treffes det
enkelte tiltak. Pa et tidlig tidspunkt under
brannen, men etter at den er varslet, ser
brannvakten apen ild pd dekk 5 (Gulf deck) i
styrbord korridor aktenfor resepsjonen. Han
rigger til en brannslange ved resepsjonen og
forsgker & bekjempe ilden, men mé raskt gi
opp pga. rayk. I baromradet er hendelsesforle-
pet noenlunde tilsvarende. P& et senere tids-
punkt rigges det en brannslange pa aktre del
av dekk 7 (Sunset deck) for & kjole omradet
rundt ngdgeneratorrommet og en truet livbat.

Noen sentralt organisert evakueringsbi-
stand finner ikke sted. Men en rekke beset-
ningsmedlemmer yter pa individuell basis inn-
sats for & fi personer ut av og bort fra skipet.
Dette skjer i fire hovedformer:

a) P4 et tidlig stadium av brannen — dvs. kort
etter at det er slatt alarm — viser flere beset-
ningsmedlemmer pa individuell basis passasje-
rer veien opp og ut. Reykmengdene hindrer
etter kort tid dette arbeidet. P4 dette tidspunkt
er det et besetningsmedlem som iferer seg
roykdykkerutstyr (dvs. maske og luftflasker)
for 4 kunne operere i reykfylt rom. Han ma
imidlertid relativt raskt gi opp.

b) Noe senere ifgrer ytterligere to beset-
ningsmedlemmer seg fullt reykdykkerutstyr
og begynner spk etter passasjerer pd dekk 5
(Gulf deck) akterover fra hospitalslobbyen.
Med en del avbrudd fortsetter den ene av dem
(staff captain) reykdykkerarbeidet til etter at
kapteinen har forlatt skipet.

c) Ved bétstasjonene pad dekk 7 (Sunset
deck) bistas passasjerer av besetningsmedlem-
mer som er kommet dit kort etter alarmen.
Mange — men ikke alle — passasjerer far livbel-
ter, noen far varmt tey o.l., og passasjerene
anvises i noen grad plass i livbater.

d) Endelig forestar besetningen laring av liv-
bétene og — stort sett — frigjeringen av disse fra
skipet og manevreringen av dem over til om-
kringliggende hjelpefartayer. I alt blir atte av
skipets ti livbater benyttet. Ingen av flitene
brukes. Pa forteyningsdekket akterut pa dekk
5 (Gulf deck) — som er avsperret fra resten av
skipet pga. brannen og reykutviklingen — rig-
ger besetningsmedlemmer til provisorier for a
bringe passasjerer i midlertidig sikkerhet og
senere ned i redningsbater som kommer til.

Besetningen forlater skipet i livbater sam-
men med passasjerene. Den siste livbaten —
hvor bl.a. kapteinen og mange av offiserene er
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med — forlater skipet ca. kl. 0320, dvs. vel én
time etter at brannen ble varslet til broen. Staff
captain, som er i gang med ettersgking i det
indre av skipet, blir igjen om bord sammen
med noen andre besetningsmedlemmer. Disse
besetningsmedlemmene, og enkelte passasjer,
forlater senere «Scandinavian Star» ved hjelp
av helikopter og med redningsbat fra akterski-
pet.

9.3 BESETNINGENS OPPTREDEN UNDER
DET FORSTE BRANNTILLOPET

9.3.1 Brannen

Det forste branntillepet oppstar mellom k1.
0145 og 0200 pa dekk 4 (Ybor dekk), babord side
omtrent midtskips. Det brenner i en bylt sen-
getoy og -tepper pa gulvet i korridoren inne
ved skottet mot lugar 416. Brannen forkuller
overflaten av skottet over bylten og vel halv-
veis opp pa skottet.

Brannarsaken har ikke kunnet fastslas. Det
sannsynlige er at sengetgyet er blitt antent av
apen ild, men det kan ikke sies noe sikkert om
pa hvilken mate dette har skjedd. Skipets
brannvakt passerte stedet pa sin runde ca. kl.
0132 uten & oppdage noe unormalt.

Brannen oppdages av passasjerer som befin-
ner seg pa lugarene i naerheten av brannstedet.
De begynner & slokke ved & kaste pd vann
hentet pd lugaren i en papirbette og legger
over sengetepper for & kvele ilden. Ingen tryk-
ker inn noen brannmelder.

9.3.2 Besetningens opptreden

Forholdsvis kort etter at denne slokkingen
er pabegynt, kommer et underordnet beset-
ningsmedlem - rorvakten, pa tilfeldig serend
nedenunder — gjennom korridoren. Han hjel-
per til med slokkingen, og lgper sa til broen
(fire dekk opp) for & varsle om brannen. Pa
dette tidspunkt synes det klart at brannen er
under kontroll.

Ytterligere fire underordnede besetnings-
medlemmer kommer tilfeldig og hver for seg
gjennom korridoren mens slokkingen pagar.
De lgper alle videre for & gi beskjed. En avdem
forseker & finne brannvakten, uten & lykkes.
En annen leter etter sine overordnede, som er
skipets pursere. Han returnerer deretter sam-
men med en kollega til brannstedet, medbrin-
gende en handslokker. De to siste leper til
resepsjonen ett dekk opp, hvorfra de etter noe
forsinkelse (muligens pga. sprakproblemer)
ringer beskjed til broen.

Ett av disse besetningsmedlemmene hevder
4 ha trykket pa en brannmelder fer han forlot
brannstedet. Dette er imidlertid ikke observert
pa broen, og det har heller ikke for evrig
kunnet bekreftes.

Det forste varsel til broen om branntillepet
ved lugar 416 kommer altsd senest ved at
rorvakten, som var et tilfeldig serend nedenun-
der, kommer opp med beskjed. P4 broen be-
finner seg da bare vakthavende offiser — fors-
testyrmannen. Han ringer umiddelbart kaptei-
nen og maskinsjefen, som begge sover i sine
lugarer. Til kapteinen sier han at «det er noen
som leker pyroman». Kapteinen kommer
raskt pd broen, overtar vakten og beordrer
forstestyrmannen ned for & underseke forhol-
det. -

Forstestyrmannen gar ned til lugar 416 uten
4 medbringe walkie-talkie. Der nede ber han
passasjerene ta det rolig og ga tilbake til sine
lugarer, og han beordrer en dekksgutt til &
etterslokke med mer vann. Deretter besarger
han omradet rengjort, og beordrer to av mann-
skapet til & ha de brente teyrestene i en plast-
sekk som s& skulle settes pd brovingen. Han
forsgker & komme i kontakt med broen ved
hjelp av brannvaktens walkie-talkie, men mis-
lykkes. Han gar derfor til resepsjonen og rin-
ger kapteinen derfra med beskjed om situasjo-
nen.

Kapteinen har i mellomtiden ringt resepsjo-
nen, og far rapportert derfra at alt ser normalt
ut.

9.3.3 Vurdering

Det handlingsmenster vi her ser, avviker fra
det ideelle. Da vakthavende offiser og deretter
kapteinen fikk beskjed om brannen, matte de
ha grunn til & regne med at den var under
kontroll. Men omstendighetene omkring
branntillepet tilsa at det umiddelbart ble truf-
fet tiltak for & undersgke andre omrader av
skipet. Dette var spesielt viktig siden skipet
manglet automatisk brannvarslingsanlegg.
Forstestyrmannen hadde selv den tanke at det
kunne veere en pyroman pa ferde, og kaptei-
nen ble gjort kjent med det. En undersokelse
av skipet kunne praktisk vert gjort pa flere
mater. Brannvakten kunne pr. walkie-talkie
blitt beordret til & intensivere vaktrundene,
det mannskap som befant seg ved brannstedet
kunne vzrt beordret til & gjennomgéa skipet,
forstestyrmannnen kunne selv ha undersgkt,
og annet mannskap kunne veert purret.

Undersgkelsene burde ideelt sett iverkset-
tes umiddelbart etter at branntillepet var vars-
let, parallelt med oppryddingsarbeidet ved lu-
gar 416, mens forsterket vakthold ble organi-
sert. Ogsa dette ville veert praktisk mulig. Men
ingen undersgkelse eller intensivering av
vaktholdet ble iverksatt. I ettertid vet vi at det
gikk svart kort tid fra broen ble varslet om
den forste brannen til den katastrofale andre
brann var i gang. Det er derfor usikkert hva
som faktisk kunne vert oppnadd ved & iverk-
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sette den gjennomgang av skipet som ideelt
sett burde funnet sted. Utvalget mener likevel
at unnlatelsen av 4 treffe denne forholdsregel
er kritikkverdig.

9.4 BESETNINGENS OPPTREDEN UNDER
KATASTROFEBRANNEN

9.4.1 Brannens start. Varsling til broen

Etter det foreliggende materiale ma det an-
tas at brann nr. 2 — som utviklet seg til kata-
strofen — begynner sannsynligvis noe etter kl.
0200 korridoromradet like ved inngangen til
trappelep 2SB pa styrbord side av dekk 3 (C
deck). Det ma antas at brannen begynner i
sengetgy og annet materiale pa gulvet i kor-
ridoren, se narmere kap. 8. I lgpet av meget fa
minutter — ngyaktig hvor mange lar seg ikke
sikkert fastsla — oppndr brannen en slik effekt
at korridoren brenner i fullt tverrsnitt. Fra na
av utvikler brannen seg meget raskt. Korrido-
ren blir overtent, brannen gar ut i trappelopet
pa styrbord side, fortsetter opp til dekk 5 (Gulf
deck), gar tvers over dette til babord side og
ned trappelepet der til bildekket, dekk 3 (C-
deck), samtidig som den fortsetter opp trappe-
lopet til dekk 6 (Main deck) og baromradet der.
Tett reyk utvikles raskt i store mengder og
spres rundt i korridorene pa dekk 4 (Ybor
deck) og dekk 5 (Gulf deck) i aktre halvdel av
skipet. Se na&rmere beskrivelsen i kap. 8 av det
sannsynlige fysiske brannforlep.

Det lar seg ikke sikkert fastsld hvem som
forst oppdager brannen. Sannsynligvis oppda-
ges royken noksa samtidig av flere personer pa
forskjellige steder pa dekk 4 og 5 og i barom-
radet pa dekk 6. Dette skjer etter alt & demme
meget kort tid etter at brannen har passert
startfasen.

Det forste besetningsmedlem som blir klar
over brannen, synes i vare resepsjonisten.
Hun varsles av noen passasjerer som kommer
lopende frem til resepsjonen fra styrbord kor-
ridor aktenfor resepsjonslobbyen. De har sett
royk komme opp trappesjakten og roper
«brann». Umiddelbart etter ser resepsjonisten
reyk komme fremover mot resepsjonen gjen-
nom korridoren. Hun ringer gyeblikkelig kap-
teinen pa broen og varsler brann. Samtidig
med at kapteinen mottar denne beskjeden,
trykkes det inn manuelle brannmeldere for-
skjellige steder pa dekk 5 (Gulf deck) og dekk
4 (Ybor deck). Dette gir alarm pa broen, og
lyssignaler pa brannpanelet indikerer i hvilke
seksjoner av skipet brannmeldere er trykket
inn. Samtidig kommer ferstestyrmannen til-
bake pa broen etter turen ned til branntillapet
ved lugar 416.

Klokken er nd omkring 0215. Pa dette tids-
punkt er brannen allerede i full utvikling i

store omrader. Skipets ledelse pa broen — kap-
teinen og farstestyrmannen — har fatt melding
om at det brenner. De har enna meget ufull-
stendige opplysninger om brannsted og om-
fang, men de har informasjoner som klart viser
at situasjonen er alvorlig. Det er derfor opp-
fordring til & sette i verk en rekke forskjellige
tiltak.

Idet folgende beskrives og vurderes de til-
tak som iverksettes i de forskjellige faser a
brannen. :

9.4.2 Umiddelbare tiltak

9.4.2.1 Beskrivelse

a) Kapteinen beordrer umiddelbart forste-
styrmannen til 4 gi alarm over hele skipet
— dvs. til passasjeromrader og mannskaps-
omrader under ett. Alarmen ble gjentatt,
men det kan ikke fastslas hvor mange gan-
ger og over hvor lang tid. Trolig har det
blitt gitt alarm med enkelte avbrudd over
noen minutter. I den forste fase gis det etter
alt & demme signal som syv korte og en
lang tone (generalalarm). Senere gis trolig
alarm ved en kontinuerlig tone (brann-
alarm).

Skipets alarmanlegg er beskrevet i
4.3.1.17 og 4.8.2. Utvalget peker her pa at .
alarmen gis med de alarmhorn (i det ve-
sentlige klaxonhorn) som er montert over
hele skipet. Det finnes ikke alarmklokker i
innredningen. Utvalgets senere under-
sgkelser har vist at lydniviet av alarmen
har variert en del i skipet. Variasjonene
skyldtes lugarenes avstand fra hornene,
konstruksjonsmessige forhold ved skipet
og at enkelte horn manglet i forhold til
brannplanen.

Det gis ogsa meldinger over skipets hoyt-
taleranlegg. Se naermere 9.4.3.2.3.

b) Kapteinen utlgser brannderene seksjons-
vis pd grunnlag av lysindikasjoner pa
brannpanelet for at manuelle brannmel-
dere er trykket inn i de enkelte seksjoner.
Noen samlet utlesning av samtlige brann-
dgrer finner ikke sted. Siden ingen brann-
melder blir trykket i korridoren pa styr-
bord side av dekk 3 (C-deck) (der brannen
startet), forer denne handlematen til at alle
derer her blir stdende dpne. Ogsad andre
branndgrer blir stdende apne, uten at det
kan fastslas hvorvidt de ble forsekt utlest
fra broen. Se nsermere 8.4.2.

Det har ikke vaert mulig & fastsla eksakt
nar brannderene utlgses. Men vitneforkla-
ringer tyder pa at lukkingen skjer sukses-
sivt over et forholdsvis kort tidsrom. Sam-
tidig foreligger det opplysninger som tyder
pa at i hvert fall noen av branndgrene
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utleses atskillige minutter etter at alarmen
ble gitt ferste gang.

Ventilasjonen til passasjeromradene stop-
pes. Dette gjeres fra broen. Trolig gjeres
det av kapteinen fa minutter etter at broen
er varslet om brannen. Det er imidlertid
ogsa mulig at ventilasjonen forst stoppes av
maskinsjefen samtidig med at han stanser
ventilasjonen til bildekket omkring ti mi-
nutter senere. Tidspunktet lar seg derfor
ikke fastsla.

Ventilasjonen til bildekket fungerer se-

parat fra det gvrige ventilasjonssystem.
Under forsgk pad & komme ned til maskin-
rommet observerer maskinsjefen store
rgykmengder pa bildekket. Han konstate-
rer derfor at vogdekksventilasjonen frem-
deles gar, og vender tilbake til broen og
stopper den. Dette skjer trolig omkring ti
minutter etter at broen er varslet om bran-
nen.
Kapteinen stiller «Scandinavian Star»s fart
til null ved hjelp av kombinatoren (felles
regulator for maskinenes turtall og propel-
lenes stigning) pa broen. Skipet mister far-
ten, mens maskinene holdes i gang. Ifslge
utskrift fra radarobservasjoner pa «Stena
Saga» mister «Scandinavian Star» vesent-
lig fart ca. k1. 0222. Ca. k1. 0230 ligger skipet
stille, og begynner deretter langsomt &
drive med strem og vind nordover og se-
nere vestover. Vinden var i denne perioden
nordgstlig, ca. 2 — tidvis kanskje opp til 7 —
m/s i gjennomsnitt over ti minutter.

Det drev etter hvert royk inn over broen
fra brannen pa akterskipet. For & unngé
dette, forsgkte man — trolig omkring kl. 03 —
a dreie skipet opp mot vinden. Det viste seg
imidlertid umulig & f4 styrefart pd skipet
igjen. Arsaken til dette har ikke sikkert
kunnet fastslas. Muligens sviktet pumpene
som leverer hydraulisk trykk til stignings-
kontrollen til propellene, men grunnen til
dette har ikke kunnet klarlegges. En annen
mulighet er at overferingen av styreimpul-
ser fra broen til maskinen sviktet. Manuell
styring av propellenes stigning fra maskin-
rommet var umulig, siden det pa dette
tidspunkt ikke lenger var mannskap i ma-
skinrommet. Av samme grunn kunne hel-
ler ikke de to baugpropellene startes. Ski-
pet lot seg derfor ikke mangvrere etter at
fremdriften ferste gang ble stoppet.
Telegrafisten vekkes pa sin lugar av alar-
men. Hun lgper til radiorommet (like bak
broen), starter senderen og kaller opp

Tjeme radio og ber dem vare stand-by. -

Kapteinen gir henne posisjonen, og beor-
drer henne til 8 sende mayday. Meldingen
oppfanges og kvitteres for av Tjeme radio

kl. 0224. I tillegg til & gi posisjonen, melder
«Scandinavian Star» at det er brann om
bord, antyder at det er 500-600 personer om
bord, og oppgir at «vi gar i livbatene».

Omtrent samtidig med at nadmeldingen
ble sendt tar kapteinen kontakt med
«Stena Saga» pd VHF kanal 16 (nedka-
nalen). «Stena Saga» ligger pd omtrent
samme kurs, men omkring fire nautiske
mil foran. Kapteinen melder at det er brann
om bord i «<Scandinavian Star», og anmoder
«Stena Saga» om & veere stand-by pa kana-
len. Mer detaljerte informasjoner gis ikke.
Vel fem minutter senere kontakter kaptei-
nen igjen «Stena Saga» og ber skipet
komme opp til «Scandinavian Star». Umid-
delbart etter snur «Stena Saga» nordover
og gar tilbake mot «Scandinavian Star»,
hvor den ankommer ca. k1. 0250.

f) Brannpumper startes og nedlys tennes fra
broen relativt kort etter at broen er varslet
om brannen. Maskinrommet informeres
om brannen over telefon fra broen.

9.4.2.2 Vurderinger
9.4.2.2.1 Utgangspunkter

Da brannen oppsto, var det av sterste betyd-
ning at enkelte tiltak ble truffet raskest mulig.
Blant disse var 4 varsle og alarmere (internt og
eksternt), treffe gyeblikkelige brannbegren-
sende tiltak (stenge branndgrer og ventilasjon)
og mangvrere skipet optimalt gunstig. Som
fremstillingen over viser, forsgkes alle disse
funksjonene utfert i lopet av de ferste fem til ti
minutter etter at broen er varslet. Varslingen
til broen fant trolig sted omkring kl. 0215.

9.4.222 Alarmgivningen

Under enhver skipsbrann ma alarmeringen
av besetningen og passasjerer apenbart ha
forste prioritet. Dette gjaldt seerlig her, hvor
alle tidlige informasjoner tydet pa at brannen
var i meget rask utvikling, og hvor tidspunktet
péa degnet dessuten innebar at de fleste perso-
ner 14 og sov.

To sider ma her vurderes: Tidspunktet for
alarmgivningen, og de midler som benyttes.

Det ma legges til grunn at alarm ble gitt
narmest umiddelbart etter at broen var blitt
varslet om brannen. Pa dette punkt har beset-
ningen gjort det som kunne gjeres.

Det fremkommer av vitneforklaringer at
svaert mange overlevende overhodet ikke har
hort alarmen, eller har hert den meget sent
under evakueringen. Dette kan tildels skyldes
tekniske forhold, se neermere 4.8. Men en med-
virkende arsak ma etter utvalgets mening ha
veert at alarmen ble gitt forholdsvis f4 ganger
og over perioder pa bare noen minutter. Et
minstekrav maétte veere at det ordinzere alarm-
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system ble brukt nzermest kontinuerlig. Ilys
av de informasjoner som forela pd broen pi et
tidlig stadium om utbredelsen av rgyk i store
lugaromréader (se nermere 9.4.3.2.1), synes det
for utvalget klart at man matte ta i bruk
ethvert tenkelig middel for & vekke sovende
passasjerer og alarmere andre si raskt som
mulig. I noen grad gjeres dette, men det skjer
sent og uten noen form for organisering, se
9.4.5.2.

Alarmsystemet forutsatte kontinuerlig, ma-
nuell operasjon av alarmknappene. Utvalget
understreker at en slik konstruksjon vanskelig
kan sies & vezre tilfredsstillende. Men gitt
denne konstruksjonen matte det veere mulig &
organisere aktivitetene pd broen slik at noen
kunne avsettes til dette gjgremal. En passasjer
(med tilknytning til rederiet) kom tidlig opp pa
broen for & varsle brannen. Hun ble satt til &
trykke pa alarmknappene. Hun ble imidlertid
ikke gitt nermere instruksjoner om hvordan
hun skulle opptre, og hun forlot stedet etter
to-tre minutter fordi hun folte seg overfladig.
Selv om det fremtradte som rasjonelt pa denne
mate & utnytte ledig kapasitet, mener utvalget
det er kritikkverdig at ingen av de besetnings-
medlemmer som tidlig kom pa broen ble satt
til dette.

Det péala i farste hand kapteinen & serge for
alarmgivningen. Han hadde imildertid dele-
gert oppgaven til ferstestyrmannen. Kritikken
maé derfor adresseres til dem begge.

9.4.2.2.3 Utlesning av branndgrer
Utlesningen av branndegrene skjedde fra
broen pa grunnlag av hvilke manuelle brann-
meldere som var trykket inn. Noen branndg-
rer ble derfor ikke forsgkt lukket, og de gvrige
ble lukket etter hvert — de siste etter alt &
demme atskillige minutter etter at alarmen ble
gitt forste gang. Iettertid vet vi at brannen
meget tidlig hadde et slikt omfang at den
riktige forholdsregel ville veert 4 utlgse alle
brannderer umiddelbart. Det avgjerende for
vurderingen av besetningens handleméte er
imidlertid hvilke informasjoner den hadde til-
gjengelig. Informasjonene var dpenbart ufull-
stendige og usystematiske. Men indikasjonene
pa brannpanelet fra brannmelderne viste tidlig
at sterre deler av lugaromradene var bergrt av
brannen eller reyken. Indikasjonene kom
raskt pa hverandre, hvilket gav grunn til 4 tro
at brannen utviklet seg raskt. Samtidig var det
uklart hvor det brant. Det inntrykk situasjo-
nen matte gi, illustreres av kapteinens utbrudd
da forstestyrmannen kom tilbake til broen fra
inspeksjonen ved lugar 416 (altsd umiddelbart
etter at broen var varslet om brannen): «Her er
det full fyr!» I denne situasjonen ville det etter
utvalgets oppfatning veart rimelig & utlgse alle

branndegrer umiddelbart, i hvert fall pa dekk 4
og 5, hvor det var aktivert brannmeldere. Ut-
losning av branndegrer bare i bestemte omra-
der forutsatte kunnskaper om hvor det brant.
Slik kunnskap hadde man ikke.

Kritikken pa dette punkt mé i forste rekke
adresseres til kapteinen som leder av opera-
sjonskommandoen.

Kapteinen har til utvalget forklart at han
inntil brannen trodde at branndgrene ble ut-
lost automatisk nar brannalarmen ble satt i
gang. Uansett hvorvidt denne feiloppfatningen
forte til nevneverdig forsinkelse med hensyn
til utlesningen av derene, finner utvalget det
klanderverdig at kapteinen ikke tidligere
hadde skaffet seg bedre innsikt i dette grunn-
leggende forholdet.

9.4.2.2.4 Stopping av ventilasjonen

Besetningens hindtering av ventilasjonsan-
legget under brannen har i ettertid vist seg &
ha hatt betydning for brannens utvikling.
Dette forholdet har imidlertid samvirket med
flere andre, bl.a. tidspunktet for lukking av
branndgrer, hvilke dgrer som faktisk ble helt
lukket, den tekniske utforming av ventilasjons-
anlegget og den omstendighet at deler av an-
legget var ute av funksjon. Se nsermere 8.4.2 og
8.4.3. Det er vanskelig & fastsli den selvsten-
dige betydning av tidspunktet for stenging av
ventilasjonen til henholdsvis passasjeromra-
der og bildekket. Dette henger ogsa nsert sam-
men med at det ikke kan fastslds noyaktig nar
ventilasjonen ble stoppet til henholdsvis inn-
redning og bildekk.

Ved stenging av ventilasjonen hindres
roykspredning, og det tilfores ikke oksygen til
ilden. P4 den annen side kan ventilasjonen i
enkelte situasjoner gjore det mulig & oppholde
seg lengre i lugarer i raykfylte omréader. I al-
minnelighet er det likevel antatt at ventilasjo-
nen bor stenges raskest mulig ved skipsbrann.
Dette er ogsa forutsatt i ngdplanen for «Scan-
dinavian Star». Skipsledelsen hadde ikke in-
formasjoner som tilsa at en annen praksis
burde folges ved denne brannen.

De branntekniske eksperter har analysert
ventilasjonsanleggets betydning for brannut-
viklingen og reykspredningen. De har bl.a.
kommet til at s& lenge ventilasjonsanlegget var
1 gang, var det overtrykk i lugarene slik at
royk fra korridorene ikke trengte inn si raskt,
forutsatt at lugarderen var lukket. Dette kan
ha gket passasjerenes evakueringsmuligheter.
Enkelte vitneutsagn fra overlevende kan tyde
pa det samme. Det kan sdledes ikke utelukkes
at noen har greid & redde seg fordi ventilasjo-
nen ble holdt i gang en viss periode etter at
broen var varslet om brannen.

Spersmalet om hvor lenge ventilasjonsan-
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legget ble holdt igang, er usikkert, se 9.4.2.1.
Bade dette og de forhold som er papekt oven-
for, tilsier at det ikke kan rettes kritikk mot
héndteringen av ventilasjonen.

Derimot pépeker utvalget at ovenstidende
viser at den gjeldende praksis kanskje ber
revurderes. Det ma pa bakgrunn av erfarin-
gene fra «Scandinavian Star» vaere en oppgave
for sjefartsmyndighetene a vurdere hva som
bor vere anbefalt praksis péd dette felt. Se
naermere 13.3.4.2,

9.4.2.2.5 Mangvreringen av skipet

Kort etter alarmeringen ble skipets frem-
drift stanset. Man burde trolig beholdt tilstrek-
kelig styrefart fra forst av. Men det var i hvert
fall fornuftig senere 4 forsegke & fi styrefart,
bl.a. for & unnga reyk pa broen. Den avgjo-
rende grunn til at dette mislyktes, var at det
ikke lenger var folk i maskinrommet da det ble
forsgkt. Hadde det veaert det, ville disse kunnet
instrueres til & mangvrere stigningen pa pro-
pellene lokalt, eller til & starte baugpropellene
slik at skipet kunne dreies mot vinden. Intet av
dette lot seg pa dette tidspunkt gjere fra broen.

Da brannen brgt ut, befant det seg en tred-
jemaskinist og en motormann pa vakt i ma-
skinrommet. De ble varslet om brannen ved
telefon fra kapteinen pa broen og ved alarmen,
som ogsd kunne heres i maskinrommet. De var
ikke pa noe tidspunkt i kontakt med maskin-
sjefen, og mottok ikke pa noe tidspunkt andre
ordrer enn & sjekke at brannpumpene kjorte.
Mangvreringen av propellstigningen skjedde
direkte fra broen. Pa et tidspunkt forsekte
maskinisten & ringe flere av maskinbeset-
ningen, men uten a fa tak i noen av dem. Trolig
noe for kl. 03 forlot de to maskinfolkene ma-
skinrommet uten & ha fatt ordre om det, og
uten & gi noen beskjed om det. Arsaken synes &
ha veert begynnende rgykinntrenging gjennom
ventilasjonsanlegget til maskinen.

Ihenhold til nedplanen pdhviler det ma-
skinsjefen & sikre at skipets tekniske og mas-
kinelle installasjoner sa langt mulig fungerer i
en ngdsituasjon. Ilys av dette finner utvalget
det kritikkverdig at maskinsjefen ikke for-
spkte & komme i direkte kontakt med vaktha-
vende maskinist for & gi neermere ordre om
hvordan han skulle forholde seg. Riktignok
forsgkte maskinsjefen ved et par anledninger &
komme ned til sitt menstringssted i maskin-
rommet, noe han gav opp pga. reyk. Men
under sjoforklaringen har maskinsjefen for-
klart at det nok ville veert mulig 4 ta seg ned til
maskinrommet pa tross av reyken. Han for-
klarte videre at royken pa bildekket da han
forsgkte & ta seg ned bare fylte ca. den gverste
tredel av rommet. Under disse omstendigheter
mener utvalget at han ogsd hadde kunnet

skaffe seg adgang til reykdykkerutstyr, f.eks.
pé bildekket. Maskinsjefen hadde under en-
hver omstendighet muligheten til & ta telefo-
nisk kontakt med maskinrommet. Han burde
skaffet seg informasjoner om hvorvidt forhol-
dene der tilsa evakuering. Isd fall burde han
gitt de nedvendige instrukser om tiltak fer
evakuering for i sterst mulig grad & sikre at de
tekniske systemene likevel var funksjonsdyk-
tige. Et slikt tiltak kunne vere i starte baug-
propell-motorene.

Utvalget finner ogsé grunn til a kritisere den
vakthavende maskinbesetning fordi den forlot
maskinrommet uten & gi beskjed til broen. Det
foreligger intet som tyder pa at slik beskjed
ikke kunne gis.

Da forholdene etter hvert tilsa at mangvre-
ring opp mot vinden var ngdvendig, men dette
viste seg umulig ved hjelp av maskinen, burde
andre tiltak veert forsgkt for & oppnd det
samme. Betydningen av dette understrekes
ved at rgyk pd broen er oppgitt som den
viktigste arsak til at kapteinen forlot skipet
omkring kl. 0320, se 9.4.6.1 c). Flere muligheter
foreld, f.eks. a slippe ut ankrene (som i hvert
fall ville fungere som drivanker dersom de
ikke nadde bunnen), slippe ut trosser som stor
«slepelgkke» fra baugen, eller  be om hjelp fra
de fartgyer som né la i neerheten til 4 dreie
skipet. Det var ikke pa dette tidspunkt rayk-
problemer av betydning p& bakken av «Scan-
dinavian Star».

Ifelge skipets nedplan skulle navigeringen i
den nadsituasjon som oppsto ivaretas av grup-
pen CRS (Continous Run Ship)/Navigation &
Stability, under ledelse av forstestyrmannen
og med rapportering til kapteinen. Begge be-
fant seg pa broen. Kritikken pa dette punkt
rammer derfor dem begge.

9.4.3 Ledelsesfunksjoner
9.4.3.1 Innledning

Iden ngdsituasjon brannen utgjorde, var
ledelse av besetningens innsats vesentlig. Det
var ngdvendig & skaffe oversikt over situasjo-
nen, dirigere besetningen til steder og pa slik
mate at de gjorde storst nytte, og informere
besetning og passasjerer fortlgpende. Dess-
uten var det nedvendig & ha kommunikasjon
med omverdenen for & tilrettelegge for hen-
siktsmessig hjelp. Kapteinen var det sentrale
besetningsmedlem i alle disse sammenheng-
ene.

Et sentralt verktoy i organiseringen av be-
setningens innsats, var nedplanen. Se neer-
mere om utarbeidelsen og innholdet i 7.7.2. Pa
grunnlag av denne skulle sentrale besetnings-
medlemmer i stor grad selv ta initiativ til og
ledelse av viktige funksjoner, sa som brannbe-
kjempelse og -begrensning, evakuering fra ski-
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pets indre og evakuering fra skipet. Utforelsen
av disse funksjonene vil bli naermere beskre-
vet og vurdert i 9.4.4-9.4.6. Samtlige av disse
gruppene rapporterer ifslge ngdplanen til den
sentrale operasjonskommandoen (Operational
Command). Denne bestar ifglge den opprinne-
lige negdplanen av kapteinen og fire av mann-
skapet. Ved konvertering av planen til den nye
drift, ble ikke de fire posisjonene bemannet.
Gruppen besto derfor av bare kapteinen. Kon-
sekvensen av dette er at kapteinen ogsé ifplge
ngdplanen innehar den ledende posisjon.

I det folgende beskrives og vurderes hvorle-
des de forskjellige ledelsesfunksjoner ble ut-
gvet i de forskjellige faser av ulykken - fra
brannen ble varslet til kapteinen forlot skipet.

9.4.3.2 Beskrivelse
9.4.3.2.1 Skaffe oversikt

Kapteinens informasjoner om brannen og
situasjonen om bord for evrig stammer fra
forskjellige kilder. Iden innledende fase ser
han varsellamper pd brannpanelet pad broen
indikere hvor brannmeldere er trykket inn.
Dessuten far han beskjed fra resepsjonen om
at royk kommer fremover mot resepsjonslob-
byen i korridoren pé styrbord side. En passa-
sjer kommer ogsa til broen og opplyser det
samme. Disse informasjonene er ikke tilstrek-
kelige til at man kan danne seg et rimelig bilde
av situasjonen, ut over at den er alvorlig.

Flere informasjoner fremkommer etter
hvert som enkelte besetningsmedlemmer an-
kommer broen, til dels for selv i fi informa-
sjon. Dette skjer suksessivt fra alarmen blir
gitt til kapteinen forlater skipet. P et forholds-
vis tidlig tidspunkt blir kapteinen kjent med at
store omrader pa dekk 5 (Gulf dekk) aktenfor
hospitalslobbyen er fylt av reyk man ikke kan
bevege seg i uten reykdykkerapparat. Videre
fremkommer det at det er royk ogsd pa styr-
bord side av dekk 4 (Ybor deck) og pa bildek-
ket, mens maskinrommet ikke er bergrt. Det
er ikke mulig & fastsli neyaktig nar disse infor-
masjonene foreligger pa broen. Utvalget antar
det skjer senest 10-15 minutter etter at bran-
nen er varslet til broen. P4 dette tidspunkt ma
man altsd legge til grunn at store deler av
lugaromradene er fylt av rgyk som hindrer,
eller i hvert fall vesentlig vanskeliggjer eva-
kuering.

Det foreligger ikke pa dette tidspunkt neer-
mere informasjoner for kapteinen om hvor det
brenner, og hvilket omfang brannen har — ut
over rgykdannelsen.

Flere besetningsmedlemmer forsgker — til
dels uavhengig av hverandre - & ta seg ned i
skipet, men de blir stoppet av royk, serlig ved
resepsjonslobbyen pa dekk 5 (Gulf deck). For
ovrig gjores det ikke noe systematisk forsegk pa

o

gjennomgang av skipet med henblikk pé a
finne brannstedet.

Etter hvert som brannen utvikler seg, kan
man fra broen direkte observere savel rayk
som flammer fra akterskipet og etter hvert
midtskipet. Besetningsmedlemmer som har
veert nede pa dekk 5 (Gulf deck) kommer fra
tid til annen pa broen og kan fortelle at man
ikke kan trenge akterover fra hospitalslob-
byen uten rgykdykkerutstyr. De kan ikke angi
selve brannens utbredelse mer presist. De kan
ogsd fortelle at det er funnet bevisstlese og
omkomne i korridorene rett aktenfor resep-
sjonslobbyen. Det fremkommer at raykdyk-
kerutstyr er tatt i bruk av staff captain sam-
men med ytterligere ett besetningsmedlem (en
tredjemaskinist), og at sek gjennomfores ak-
terover fra hospitalslobbyen pa dekk 5 (Gulf
deck). Operasjonen bygger pé deltakernes in-
dividuelle initiativ.

Kapteinen far ingen — og ber heller ikke om
— informasjon om hvorvidt innsatsgruppene i
henhold til nedplanen er mobilisert.

Senere mottar kapteinen fra forskjellige kil-
der informasjon om forholdene ved bétstasjo-
nene pa dekk 7 (Sunset deck). Han kan ogs3 i
perioder direkte observere dette — men hindres
tidvis av regyk. Han gir ingen ordre om telling
av antall personer som evakueres i de enkelte
livbater fra «Scandinavian Star». Han mottar
ikke pd noe tidspunkt slike informasjoner, og
ber heller ikke om dem.

De informasjonene som etter dette etter
hvert foreligger pé& broen, bygger alle pa de
enkelte besetningsmedlemmers individuelle
aktiviteter. Det skjer ikke pa noe tidspunkt
noe forsgk pa organisert innhenting av infor-
masjon. Ingen besetningsmedlemmer anven-
der walkie-talkier. Det bemerkes at det var
walkie-talkier tilgjengelig om bord, dels pa
broen, dels i besetningslugarer. All kommuni-
kasjon med broen — med unntak av telefon-
samtaler med maskinrommet -~ skjer ved tilfel-
dig oppmeate pa broen i alle faser av brannen
etter at alarmen forste gang gis.

Neadplanen fastsetter at lederne av de en-
kelte innsatsgrupper skal skaffe seg oversikt
over de forhold deres gruppe skal ta seg av.
Sarlig sentrale i denne forbindelse er brann-
bekjempelses-, brannbegrensnings- og eva-
kueringsgruppene. Enkelte forhold var kon-
staterbare uten narmere undersgkelser. Men
de oppsatte lederne for disse gruppene gjor for
pvrig ikke pd noe tidspunkt noe systematisk
for & skaffe seg den oversikt som er en forut-
setning for & kunne utfere de oppgaver negdpla-
nen tildeler dem.

9.4.3.2.2 Instruksjon og ledelse av besetningen
Kapteinen beordrer ferstestyrmannen til a
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gi brannalarm og telegrafisten til & sende may-
day, se 9.4.2.1. Han informerer maskinrommet
om brannen, og informerer over heyttalersys-
temet besetningen (i likhet med passasjerene)
om brannen, samtidig som han beordrer al-
minnelig evakuering. Senere beordrer han
overstyrmannen til 4 pése at alt er klart for
nedfiring av livbater pa babord side, og beord-
rer si laring. Han beordrer ferstestyrmannen
til & lede utsetting av livbater pa styrbord side.
Det kommer ikke pa noe tidspunkt noen gene-
rell ordre om at nedplanens innsatsgrupper
skal mobilisere og hvor dette skal skje.

Lederne av de sentrale ngdplangruppene
gir ikke pa noe tidspunkt noen ordre til med-
lemmene av gruppene. Gruppene mobiliserer
ikke, og brukes ikke som verktsy i handte-
ringen av situasjonen.

Idenne forbindelse viser utvalget til at det
senere er fastslitt at en rekke sentrale ledere
ikke visste hvilken ngdplangruppe de herte til
og hvilke funksjoner de hadde.

Heller ikke det samvirke som i begrenset
grad for gvrig finner sted mellom forskjellige
besetningsmedlemmer i ulykkens forskjellige
faser, bygger pa instruksjon eller overordnet
ledelse. Det har karakter av tilfeldig samar-
beid. Flere tilfeller av dette vil bli berert i det
felgende. Sentrale eksempler er reykdykker-
innsats, brannbegrensning pa aktre del av
dekk 7 (Sunset deck), evakuering av enkelt-
personer fra skipets indre og fra aktre fortay-
ningsdekk pa dekk 5 (Gulf deck), utdeling av
redningsvester og laring av livbater. Det finnes
fa eksempler péa at slike operasjoner ble utfert
pa grunnlag av formelle ordrer eller instruk-
ser, enn si noen overordnet organisering. De
sentrale unntak er starten — alarmgivningen og
evakueringsordren, og avslutningen i form av
ordren om 3 lare livbatene.

9.4.3.2.3 Informasjon til besetning og
passasjerer

Den forste og viktigste informasjon er brann-
alarmen, se 9.4.2.1.

Det gis dessuten melding over skipets hayt-
taleranlegg om at det er brann om bord og at
alle ma begi seg til batdekket for der & ifere seg
redningsvester. Samtidig oppfordres alle til &
bevare roen. Meldingen gis pa norsk og en-
gelsk av kapteinen, forstestyrmannen og se-
nere staff captain. Tidspunktene for disse hayt-
talermeldingene er uklare. Sannsynligvis gis
den ferste forholdsvis kort tid etter at alarmen
er gitt forste gang. Meldingen gjentas deretter
flere ganger, uten at enkelthetene lar seg fast-
sla.

Noe senere gis tilsvarende meldinger pa por-
tugisisk av et portugisisk besetningsmedlem
som kom pa broen.

Det opplyses at «Stena Saga» er like ved, og
at alle derfor kan ta det rolig. Dette gjentas
flere ganger.

For gvrig gis det ingen szerskilte opplysnin-
ger eller beskjeder over hgyttaleranlegget til
passasjerene.

Det gis heller ingen szrskilte beskjeder e.l.
til besetningen.

9.4.3.2.4 Kommunikasjon med omverdenen

Kapteinen beordrer mayday sendt kl. 0224.
Samtidig har han kontakt med «Stena Saga»,
se nermere 9.4.2.1. Kapteinen har senere kon-
takt med «Stena Saga» i alt fem ganger frem til
han forlater «Scandinavian Star» ca. k1. 0320.
Noen ytterligere kontakt direkte mellom
«Scandinavian Star» og Tjeme radio eller
andre eksterne redningsinstanser finner ikke
sted i denne perioden.

Et hovedinntrykk av denne kommunikasjo-
nen er at kapteinen gir forholdsvis f4 spesi-
fikke opplysninger om situasjonen om bord pa
«Scandinavian Star». Det opplyses at det er
brann om bord, antall personer om bord opp-
gis, det meldes at passasjerer og besetning gar
i batene, og det gis uttrykk for hvorvidt alle er
kommet fra borde. Se narmere 11.4.6 vedrg-
rende det sistnevnte. Det gis ikke opplysninger
om hvor mange som er gatt i livbatene. Slike
informasjoner foreligger faktisk heller ikke, se
9.43.2.1.

«Scandinavian Star» ber ikke pa noe tids-
punkt om noen konkret form for assistanse, ut
over 4 anmode «Stena Saga» om a komme til
unnsetning. Det anmodes eksempelvis ikke
om hjelp til reykdykking eller slokking.

9.4.3.3 Vurderinger

En sentral forutsetning for ledelsens opptre-
den under brannen 13 i skipets ngdplan. Som
beskrevet og vurdert i 7.7.2 , kan det reises
kritikk mot nedplanens innhold og méten den
var utarbeidet pa. Videre var det kritikkverdig
at besetningen ikke fikk gjort seg kjent med
sine negdplanfunksjoner og gvet seg i samvirke
ved brann- og evakueringsevelse. Det var forst
og fremst disse gvelsene som skulle gjere det
mulig & organisere besetningens innsats rasjo-
nelt og effektivi. Besetningen pa alle nivéer
manglet saledes viktige forutsetninger for en
effektiv innsats da brannen oppsto.

En annen viktig forutsetning for ledelsens
opptreden under brannen er naturligvis det
fysiske brannforlep. Et sentralt moment er den
hastighet brannen og reyken spredte seg med.
Videre er det viktig at skipet ikke hadde auto-
matisk branndeteksjonssystem (basert pa reyk
eller varme) i de aktuelle omrader —slikt utstyr
var for gvrig heller ikke obligatorisk ifelge
reglene, se nermere 4.2 og 4.3.1.2. Disse forhol-
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dene forte til at det var vanskelig & fi noe
overblikk over situasjonen, og spesielt vanske-
lig a fastsla hvor det faktisk brant i den tidlige
fase. Isin tur fikk dette konsekvenser for de
praktiske muligheter til 4 informere besetning
og passasjerer, instruere besetningen og vei-
lede den eksterne redningsinnsats.

Etter utvalgets mening sviktet likevel ledel-
sen pa flere punkter under brannen. Irelasjon
til alle de fire ledelsesfunksjoner som er be-
handlet i 9.4.3.2, var det oppfordring og mulig-
het til & gjore mer enn det som faktisk ble gjort.

De viktigste forutsetninger for at besetnin-
gen kunne gjore en effektiv innsats, var at
nokkeloffiserene fikk den best mulige oversikt
over den faktiske situasjon og deretter diri-
gerte besetningen til innsats i den form og pa
det sted det var mest hensiktsmessig. Pa begge
disse punkter svikter det.

Ingen av nekkeloffiserene forsgker pa noe
stadium aktivt & skaffe seg et systematisk over-
blikk over situasjonen. Det etableres ikke
noen formalisert informasjonsgang, det tilret-
telegges ikke for effektiv kommunikasjon
(f.eks. ved bruk av walkie-talkie), og det forsg-
kes ikke innhentet statusrapporter fra for-
skjellige deler av skipet. Siden det heller ikke
etableres innsatsgrupper i henhold til nedpla-
nen, kommer det heller ikke noen organisert
rapportering fra den innsats som likevel gjo-
res. I starre grad enn nedvendig — selv under
de szrdeles vanskelige forholdene - er det
tilfeldig hvilke informasjoner ledelsen til en-
hver tid har om situasjonen.

Det gjores ikke noe forsgk pa & skaffe over-
sikt over hvor mange personer som befinner
seg i de livbater som lares fra skipet. Utvalget
konstaterer at skipsledelsen dermed manglet
en vesentlig forutsetning for a vurdere behovet
for fortsatt gjennomseking av skipet. Vi vet i
ettertid at p& dette tidspunkt, fra omkring kl.
03 og utover, var etter alt & demme alle de 158
som ble liggende igjen i skipet allerede dede.
Heller ikke dette kunne man imidlertid vite, og
det forhindrer derfor ikke at det var en alvorlig
svikt at man ikke gjorde noe for & skaffe seg
oversikt over antallet. Med en slik kunnskap
matte nedvendigvis informasjonene til de eks-
terne redningsenheter fitt et enda mer alarme-
rende preg enn de faktisk fikk. Behovet for
massiv regykdykkerinnsats ville vert innly-
sende. Kritikken pa dette punkt ma i det ve-
sentlige rettes mot kapteinen. Men ogséa over-
styrmannen og ferstestyrmannen, som av kap-
teinen ble beordret til & ta ledelsen pa hen-
holdsvis babord og styrbord batdekk, burde
organsiert en telling. Dessuten var telling en
naturlig oppgave for de besetningsmedlemmer
som i bat- og fliteplanen var satt opp som

ledere pa de forskjellige livbater ved evakue-
ringen.

Et gjennomgéaende inntrykk er at flere av
negkkeloffiserene overser sine ledelsesfunksjo-
ner og i stedet iverksetter individuelle aktivi-
teter pa tilfeldig basis. Som det vil fremgé av
den senere beskrivelse og vurdering av flere
av disse aktivitetene, var innsatsen her i seg
selv ofte god, undertiden beundringsverdig.
Men det forhindrer ikke at en av konsekven-
sene ble mangel pa ledelse. Ingen ledet den
innsats fra besetningens side som var nedven-
dig for & evakuere passasjerer fra skipets indre,
ingen forsgkte & organisere brannslokking og
brannbegrensning. Besetningens samlede inn-
sats ble dermed uorganisert og derfor klart
mindre effektiv enn den kunne vert. Dette
forholdet er etter utvalgets mening utvilsomt
kritikkverdig. Selv om det méa aksepteres at
den faktiske situasjon vanskeliggjorde en ef-
fektiv organisering av arbeidet, gjenstar at det
ble gjort lite forsek pa slik organisering og at
det som tross alt kunne veert oppnadd, derfor
ikke ble nadd. Denne kritikken rammer ngk-
keloffiserene som ledere av hver sin innsats-
gruppe i henhold til nedplanen. I forste rekke
rammer den kapteinen som leder av opera-
sjonskommandoen.

Som folge av mangel pa oversikt over situa-
sjonen — se kritikken — matte hoyttalermel-
dingene til besetning og passasjerer ngdven-
digvis bli noksa generelle. Ogséa for disse per-
sonene matte situasjonen fremstd som ytterst
uoversiktlig. Enhver informasjon matte derfor
veere nyttig, og det var viktig & gjenta informa-
sjonen mange ganger, siden man ikke kunne
regne med at den kunne oppfattes overalt.
Disse behovene synes det ikke som om skips-
ledelsen var tilstrekkelig oppmerksom pa.
Hpyttalermeldingene ble riktignok gitt flere
ganger, og pa norsk, engelsk og portugisisk.
Men informasjonene var begrenset til at det
var brann, at folk matte ga til batdekket, og at
«Stena Saga» 14 like ved. Det var ingen le-
pende orientering om utviklingen, og ingen
nermere informasjoner om hvordan besetning
og passasjerer burde forholde seg, bortsett fra
at man skulle forholde seg rolig. Heller ikke
ble det opplyst at brannderene ble/var lukket
— en informasjon som kunne tenkes a gjore det
lettere & finne veien ut. I det hele mener utval-
get at hgyttaleranlegget burde vert utnyttet
oftere og mer aktivt, selv i betraktning av den
darlige oversikt skipsledelsen hadde. Det var i
ferste rekke kapteinen som burde utvirket
dette.

Det forste ledd i «Scandinaviar Star»s kom-
munikasjon med omverdenen — maydaymel-
dingen og varselet til «Stena Saga» — er beskre-
vet og vurdert i 9.4.2.1. Utvalget er flere steder
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i kap. 11 inne pa betydningen av informasjon
fra «Scandinavian Star», se blant annet
11.4.3.2.2 og 11.4.6. Informasjon fra «Scandina-
vian Star» var av sentral betydning for at
redningsledelsen skulle kunne sette inn hen-
siktsmessige tiltak, seerlig i den tidlige fasen.
Situasjonen om bord lot seg ikke fastsla uten-
fra. Dette maétte fremtre som Kklart ogsd for
skipsledelsen. P4 denne bakgrunn var det en
alvorlig svikt at det ikke fortlepende ble gitt
omfattende informasjoner om forholdene om
bord. Dersom reoyk i perioder hadde hindret
adgangen til de faste radioinstallasjoner,
kunne et av de tilgjengelige baerbare radioset-
tene vart benyttet — hvilket ogsa skjedde pa et
senere tidspunkt.

I kritikken mot manglende lgpende infor-
masjon ligger ogsa en understreking av kritik-
ken mot at skipsledelsen ikke gjorde det som
var mulig for & skaffe seg oversikt over bran-
nen og antall savnede. Men selv under forut-
setning av de spinkle informasjoner man fak-
tisk hadde pa de forskjellige stadier, er det
kritikkverdig at ikke i hvert fall denne mang-
lende oversikt ble klart formidlet. For red-
ningsaksjonen ville ogsa denne informasjonen
veert verdifull. Den omstendighet at rednings-
ledelsen selvsagt kunne spurt uttrykkelig, kan
ikke frita skipsledelsen for kritikk. Kritikken
ma adresseres til kapteinen som leder av ope-
rasjonskommandoen.

P43 ett sentralt punkt mener utvalget at
skipsledelsen hadde foranledning til & gi spesi-
fikk informasjon. Det ble tidlig klart at evakue-
ringsinnsats under dekk betinget reykdykker-
utstyr. Samtidig var det grunn til & anta at det
var personer i skipets indre som trengte bi-
stand for 8 komme ut. Samlet burde dette etter
utvalgets oppfatning fort til at skipsledelsen pa
et forholdsvis tildig stadium ble klar over at en
massiv reykdykkerinnsats trolig ville bli ned-
vendig, se ogsa 9.4.5.1. P4 denne bakgrunn var
det kritikkverdig at det ikke ble rettet anmod-
ning til de eksterne redningsinstanser om
roykdykkerinnsats, se ogsd 11.4.3.2.2. Ogsa
denne kritikk finner utvalget ma rettes mot
kapteinen.

9.4.4 Brannbekjempelse og
brannbegrensning
9.4.4.1 Beskrivelse

Egentlige forsgk pa brannbekjempelse fin-
ner ikke sted pa noe tidspunkt.

Ifslge nedplanen skal brann om bord be-
kjempes av brannslokkingsgruppen, som skal
menstre slik som beordret av operasjonskom-
mandoen (kapteinen). Dette skjer ikke. Ver-
ken gruppens leder (staff captain) eller dens
medlemmer gjor noe systematisk forsgk pa &
finne ut hvor brannen er og om gruppen skal

samles, eller pa & bekjempe brannen. Det er
senere fastslatt at lederen ikke kjente til at han
var satt opp pa denne posisjonen i nedplanen.

Brannvakten forseker pa et tidlig tidspunkt
- formodentlig umiddelbart etter at brannen er
meldt til broen ~ & bruke en brannslange i
resepsjonslobbyen mot korridoren akterover
pa styrbord side. Han ma imidlertid meget
raskt gi opp pga. reyken. To besetningsmed-
lemnmer rigger ogsa til en brannslange i barom-
raddet pd dekk 6 (Main deck), men ma forlate
den pga. reyk for den tas i bruk. Ellers brukes
en brannslange pa aktre del av dekk 7 (Sunset
deck) for 4 kjole en livbat og omradet ved
nedgeneratorrommet, som trues av brannen
pa et forholdsvis sent tidspunkt for skipet for-
lates. )

Nodplanen forutsetter at brannbegrensning
om bord skal foretas av en egen brannbegrens-
ningsgruppe, som er en annen gruppe enn den
ovenfor nevnte brannslokkingsgruppen.
Brannbegrensningsgruppen skal menstre slik
beordret av operasjonskommandoen (kap-
teinen). Dette skjer ikke. Verken gruppens
leder (overstyrmannen) eller dens medlemmer
gjer noe forspk pa & skaffe seg informasjoner
om hvor gruppen skal mote eller pd & iverk-
sette tiltak gruppen forutsettes & utfore. Det er
senere fastslatt at lederen av gruppen hadde
meget mangelfulle kunnskaper om sin og
gruppens rolle ifelge nedplanen.

Lukking av brannderer og stopping av ven-
tilasjonsanlegget er beskrevet og vurdert i
9.4.2.

Maskinsjefen lukker noen brannspjeld i
penteriet pd babord side av dekk 7 (Sunset
deck). Han lukker bare de spjeld det kommer
royk ut av, idet han méa avbryte arbeidet pga.
reyk og varme pa dekket. Dette skjer etter at
ventilasjonen er stoppet.

Bortsett fra det ovennevnte og nedkjolingen
av en livbat og omradet ved nedgeneratorrom-
met pd dekk 7 (Sunset deck), gjores det ikke
forspk pa noen form for brannbegrensning.

9.4.4.2 Vurdering

P& bakgrunn av skipets oppbygning og ut-
rustning (spesielt varslingsopplegget til og fra
broen) og under henvisning til den hurtige
brannutviklingen og reykspredningen, kon-
kluderer de brannteknisk sakkyndige i sin
rapport med at besetningen hadde «sterkt be-
grensede muligheter til (...) slokkingsinnsats».

Utvalget er kjent med at selv stgrre branner
i skip kan slokkes ved resolutt bruk av brann-
slanger med téke/strilergr. Det kan ikke ute-
lukkes at en slik opptreden her kunne gitt
resultater. Men uansett usikkerheten med
hensyn til hvorvidt en slokkingsinnsats ville
hatt noen effekt, finner ikke utvalget & kunne
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frita besetningen for kritikk for ikke i det hele
tatt & ha forsgkt. P4 det tidspunkt besetningen
alarmeres, er store deler av de omridene hvor
passasjerer befinner seg fylt av giftig reyk. En
prioritering av evakuering fremfor brannslok-
king var derfor naturlig. Den evakuering som
var i gang, kan imidlertid ikke sies & gjore bruk
av alle de ressurser som var til radighet. Effek-
ten av dem som ble tatt i bruk kunne formo-
dentlig veert storre hvis de var blitt samordnet
med brannbegrensnings- og brannslokkings-
tiltak.

Hvis et brannslokkings- og brannbegrens-
ningstiltak skulle vart satt i gang pa dette
tidspunkt, ville det veert ngdvendig 4 benytte
roykdykkerutstyr. Skipet var ifglge brannpla-
nen forsynt med syv sett roykdykkerutstyr
plassert andre steder enn maskinrommet,
samt to andedrettsapparater (reykdykkerut-
styr uten branndrakt) plassert i maskinrom-
met. Kun tre sett reykdykkerutstyr var i bruk
til evakueringsformal. De resterende fire sett,
samt de to andedrettsapparater fra maskin-
rommet, kunne relativt lett veert brakt til veie,
til dels ved hjelp av reykdykkerapparat, og
brukt til brannbegrensnings- og brannbekjem-
pelsesformal.

Det ville veert forstaelig om alt utstyr hadde
vaert benyttet til evakueringsformal. Men det
ma4 anses sannsynlig at en organisert evakue-
ringsinntrengning i omrédet (noen steder me-
get varmt) i seg selv ville tilsagt at det ble
anvendt brannslanger under fremtrengingen.

Under alle omstendigheter mé det bebreides
besetningen at man ikke menstret/etablerte en
branngruppe med skipets resterende reykdyk-
kerutstyr. Hvis man senere hadde funnet at
evakueringen matte prioriteres, kunne utsty-
ret veert benyttet til dette formal.

Brannspjeldene ble lukket pa et forholdsvis
sent tidspunkt, og da bare enkelte av dem. De
brannteknisk sakkyndige har i sin rapport
kommet til at dette medvirket til at luften i
lugarer der derene ble holdt lukket, holdt seg
noenlunde roykfri i lengre tid enn om man p3
et tidligere tidspunkt hadde stoppet ventilasjo-
nen og stengt spjeldene, se 8.4.3 om dette. Det
kan ikke utelukkes at dette har bidratt til at
personer har greid & redde seg ut fra reykfylte
omrader. De sakkyndige har heller ikke antatt
at de dpne brannspjeldene var av negativ be-
tydning for brannforlgpet.

P& denne bakgrunn finner ikke utvalget
grunnlag for 3 kritisere at brannspjeldene ikke
ble lukket slik savel anbefalt praksis som ned-
planen forutsatte. Derimot papeker utvalget at
denne praksis ber tas opp til vurdering i sam-
menheng med vurderingen av anbefalt hand-
tering av ventilasjonsanlegget ved skipsbran-
ner, se 13.3.4.2.

9.4.5 Evakueringen fra det indre av skipet
9.4.5.1 Beskrivelse

De fleste som kommer seg ut fra skipets
indre, gjor det helt ut ved egen hjelp. Men en
del passasjerer bistas av besetningsmedlem-
mer. Bistanden skjer i forskjellige former, fra
utpeking av remningsveier til baering av be-
svimte passasjerer ut pa dekk. Enkelte av de
besetningsmedlemmer som yter en eller an-
nen form for hjelp, har reykdykkerutstyr. Men
de fleste mangler enhver form for utstyr og
opptrer helt individuelt. Organisert evakue-
ring, slik forutsatt i nedplanen, finner overho-
det ikke sted. Evakueringsgruppen mobilise-
res ikke.

Utvalget finner ikke grunn til 4 redegjore i
detalj for den evakueringsinnsats som ytes av
flere besetningsmedlemmer i form av & rope
inn i korridorer, rettlede passasjerer, bare el-
ler trekke enkelte av dem ut og banke pé
lugardgrer i enkelte omrader. Hovedinntryk-
ket er at en rekke besetningsmedlemmer opp-
trer rasjonelt og effektivt i den gitte situasjon,
hvor de ikke mottar noen instrukser og selv
ma vurdere hva situasjonen krever.

Det blir tidlig klart at lengre opphold i lugar-
omradene forutsetter roykdykkerutstyr. Flere
besetningsmedlemmer far selv store proble-
mer under sitt opphold nede i skipet, seerlig pa
dekk 5 (Gulf deck). I mangel av rogykdykkerut-
styr ma de oppgi ytterligere forsgk pa & eva-
kuere personer fra omradene.

En matros ifgrer seg reykdykkerutstyr pa et
forholdvis tidlig stadium av brannen. Han for-
spker & berge en person han finner liggende i
en korridor ved resepsjonslobbyen, men mé
oppgi det. Omtrent samtidig ifsrer en maski-
nist seg rgykdykkerapparat. Han berger sam-
men med et annet besetningsmedlem tre per-
soner opp pa dekk fra resepsjonsomradet.

Den mest omfattende reykdykkerinnsats
utferes av staff captain, til dels sammen med et
annet besetningsmedlem (den ene av skipets
tredjemaskinister). De har forst begge hver for
seg vaert nede i hospitalslobbyen og resepsjon-
somradet uten rgykdykkerutstyr og der hjul-
pet flere personer ut. Royken blir raskt for tett,
og pa staff captains initiativ iforer begge seg
roykdykkerutstyr etter 4 ha orientert kaptei-
nen pa broen. Sammen undersgker de lugarer
pa styrbord og senere babord side akterover
fra hospitals- og resepsjonslobbyene ved &
banke og sparke i lukkede derer og kikke inn
i 8pne lugarer. De berger tre personer. De
skifter luftflasker i flere omganger, er innimel-
lom oppom broen og melder av, og fortsetter s
undersgkelsene. Staff captain fortsetter sin
innsats alene mens kapteinen og de gvrige
offiserer forlater skipet.
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9.4.5.2 Vurdering

a)

b)

Det er pa det rene at sveert mange av de
personer som befant seg pa dekk 4 og 5 da
brannen bret ut, var helt avhengige av
bistand i form av rettledning eller fysisk
hjelp for & komme ut. Omradet ble raskt
roykfylt og derfor vanskelig 4 finne frem i.
Lukkede branndgrer vanskeliggjorde ogsa
orienteringen. Det samme gjorde skil-
tingen, som pa flere punkter var mangelfull
og til dels misvisende, se narmere 4.3.4.
I ettertid vet vi at et betydelig antall om-
komne ble funnet pa steder i korridorene
som viser at de ikke klarte & orientere seg.

En grunnleggende forutsetning for at
mange av de som oppholdt seg i skipets
innredning skulle kunne redde seg ut, var
at de ble vekket. Effektiviteten av alarmen
var helt ut avhengig av at alarmhornene
virket som de skulle, og at lydnivaet i dem
var tilstrekkelig til & vekke sovende passa-
sjerer i de forskjellige lugarene. Det har
senere blitt fastslatt at alarmen ikke var
effektiv i alle deler av skipet, se 4.8. Det
foreld imidlertid den gang ingen indikasjon
pé at alarmhornene generelt skulle vzere
utilstrekkelige. I den forste fase av alarm-
givningen kunne nok derfor besetningen
basere seg pa at skipets utstyr i denne
sammenheng fylte sin tiltenkte funksjon.
Men dette var et sa avgjerende forhold at
man tidligst mulig burde ta i bruk alle
hjelpemidler for & vekke og alarmere pas-
sasjerer, f.eks. ved 4 banke i lugardgrer og
lage mest mulig stey i lugaromradene.
Dette burde ha inngatt som et forste ledd i
evakueringsinnsatsen.

En evakueringsinnsats fra besetningen

ville altsd veert meget viktig for utfallet av
brannen. Spersmalet er sd om innsatsen — i
den situasjon som faktisk foreld — kunne
vaert bedre enn den faktisk ble.
Noen besetningsmedlemmer gjer en god,
enkelte endog beundringsverdig, innsats
under evakueringen, og utsetter seg for til
dels stor personlig risiko i forsgk pa a hjelpe
personer ut fra de reykfylte omradene.

Men evakueringen fra det indre av ski-
pet skjer uten noen samlet plan og uten at
de oppsatte evakueringsgrupper forsegkes
etablert. Evakueringen blir derfor meget
tilfeldig og uorganisert, i det alt vesentlige
utelukkende basert pa enkelte besetnings-
medlemmers eget initiativ pd grunnlag av
egen vurdering av situasjonen. Det tas hel-
ler ikke i bruk utstyr i noen form, bortsett
fra tre sett av raykdykkerutstyr. Noen or-
gansiert innsats av rgykdykkere blir like-

c)

d)

vel ikke iverksatt. Ogsa denne far preg av
individuelt initiativ uten overordnet le-
delse.

Et sentralt spersmal er derfor om eva-

kueringen kunne vert organisert bedre, og
herunder spesielt om regykdykkerinnsatsen
kunne veert det.
Trening i form av bat- og branngvelse og
bedre kjennskap til eget skip ville etter alt
4 deomme pa avgjerende mate gjort beset-
ningen bedre skikket til & utfere evakue-
ringen. Det samme ville en oppfolging av
nedplanens i utgangspunktet klare plasse-
ring av ansvaret for bade ledelsen og utfe-
relsen av evakueringsinnsatsen. Her svik-
tet det imidlertid fordi nedplanen ikke tid-
ligere var tilstrekkelig kjent og inngvet, og
fordi den heller ikke ble forsgkt iverksatt
under brannen, se neermere 9.4.3.3.

Det har fra flere hold etter ulykken blitt

reist kritikk mot at ikke alle besetnings-
medlemmer behersket et skandinavisk
sprak eller engelsk tilstrekkelig til & kunne
rettlede passasjerer under evakueringen.
Det er pa det rene at en rekke besetnings-
medlemmer manglet slike sprakkunnska-
per, se nermere 6.3 og 6.4. Utvalget har
ikke kunnet pavise noe eksempel pa at
dette forholdet fikk sterre praktisk betyd-
ning under evakueringen. Utvalget vil like-
vel understreke at det var uheldig at for-
holdene var slik at kommunikasjonssvikt
kunne oppsta.
Evakueringsinnsats i det indre av skipet
uten raykdykkerutstyr ble tidlig naermest
umulig. Enkelte besetningsmedlemmer
som forsgkte, falt selv om pga. reyken.
I den forholdsvis korte periode fra alarmen
ble gitt til reykdykkerutstyr var pakrevd,
kunne trolig en viss organisering av eva-
kueringsinnsatsen funnet sted, dersom
noen hadde fglt ansvar for det.

Direkte og ved hjelp av reykdykker var
minst syv komplette reykdykkerutrust-
ninger tilgjengelige fra stasjonene rundt pa
skipet. Itillegg var det to dndedrettsmas-
ker tilgjengelig i maskinrommet. Ut over
raykdykkersettene var et antall reserveflas-
ker til raddighet, og brukte flasker kunne
fylles igjen ved hjelp av kompressoranleg-
get pa dekk 8 (Bridge deck), som fremdeles
var tilgjengelig. Normalt ville det ta ca. fem
minutter & ifore seg drakt og utstyr. I tillegg
kommer tiden fra alarm til reykdykkerne
stiller p4 menstringsstasjonen.

Det foreld meget tidlig informasjoner for
skipsledelsen som tilsa at det var behov for
raykdykkerinnsats, se naermere 9.4.3.2.1.
Utvalget finner det vanskelig & akseptere at
slik innsats ikke p& dette grunnlag ble mo-
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bilisert i sterre omfang enn det som faktisk
skjedde. Se ogsd 9.4.3.3 om den manglende
varsling av eksterne redningsenheter om
det samme behovet.

Lederne av brannbegrensningsgruppen,
brannbekjempelsesgruppen og evakue-
ringsgruppen skulle sett dette behovet.
Men etter utvalgets oppfatning var lederen
av operasjonskommandoen, kapteinen,
den sentrale i denne forbindelse. Det tilld i
forste rekke ham & skaffe seg oversikt over
de behov som foreld og dirigere besetnin-
gens innsats overensstemmende med
denne.

Det kan reises spersmél om hvilken ef-
fekt en organisert, tidlig reykdykkerinn-
sats kunne hatt. Besetningens redningsinn-
sats 14 utenfor de brannteknisk sakkyndi-
ges mandat. Isin rapport pdpeker de sak-
kyndige dette. P4 bakgrunn av de faktiske
forhold som deres undersgkelser og analy-
ser har avdekket, gir de likevel uttrykk for
at brannutviklingen og reykspredningen
var av en slik hurtighet at mannskapets
muligheter for redningsinnsats var sterkt
begrensede. Utvalget forstar dette slik at de
sakkyndige ikke utelukker at en tidlig og
malrettet innsats med det reykdykkerut-
styr man hadde tilgjengelig, kunne resul-
tert i at flere hadde blitt reddet. Heller ikke
utelukkes det at slik innsats hadde veert
mulig, og at den derfor burde funnet sted.
De sakkyndige har overfor utvalget bekref-
tet denne forstielsen av deres rapport. Som
det fremgdr nedenfor, er det her ikke
uenighet mellom utvalget og de sakkyn-
dige.

Det kan selvsagt ikke fastslas hva som
kunne vart oppnddd med full reykdykker-
innsats pa et tidlig stadium. Den innsats
som faktisk ble gjort, bl.a. av staff captain,
forte til at flere personer ble reddet ut av de
roykfylte omradene. Enkelte av disse per-
sonene ma man tro ville kunnet greid &
komme seg ut uten bistand fra reykdykker.
Men andre ville neppe klart det. Dette
innebaerer en klar indikasjon pa at flere
kunne vzrt reddet om flere reykdykkere
tidlig hadde deltatt i en organisert gjen-
nomsgking av lugaromradene.

b)

under veiledning av et besetningsmedlem
opp over forkanten av overbygget til bat-
stasjonene pa dekk 7 (Sunset deck). Fra
poopen er det til & begynne med mulig 4 gd
opp leidere til dekk 6 (Main deck) og derfra
videre til dekk 7. Brannen hindrer etter
hvert denne ruten, og flere passasjerer og
besetningsmedlemmer blir varende pa
poopen, se d) nedenfor.

Noen personer kommer forst ut ved
svemmebassenget (som var tomt for vann)
akterst pd dekk 6 (Main deck), og tvinges
derfra av brannen opp pa dekk 7 (Sunset
deck).

De fleste kommer imidlertid direkte fra
det indre av skipet ut pa den dpne delen pa
styrbord og babord side av dekk 7 (Sunset
deck). Etter hvert samler siledes de fleste
passasjerer og besetningsmedlemmer seg
her, og det er herfra de fleste senere eva-
kueres ved hjelp av skipets egne livbater.
Det er flest personer pa babord side.

Forholdene ved livbatstasjonene er til &
begynne med forholdsvis bra, men etter
hvert driver i perioder tung reyk fra bran-
nen fremover dekket. Dette hindrer sikt og
skaper til dels pustebesveer, szrlig pa ba-
bord side. Brannen truer en tid ogsi omra-
det rundt nedgeneratorrommet. Situasjo-
nen for personene pad dekket oppleves
utvilsomt som truende, men er aldri kritisk
der. Det synes som om det til tider er tillop
til panikkartet stemning pa deler av dek-
ket, seerlig under ombordstigningen i livba-
tene, og szerlig nar reyken er pa sitt tetteste.
Etter en tid melder kapteinen gjentagne
ganger over hgyttaleren at «Stena Saga» er
like ved, og at folk kan ta det rolig. Dette
synes a berolige for en tid.

Besetningens innsats pad dekk 7 (Sunset
deck) faller i tre hovedkategorier: Utdeling
av redningsvester og varmt tgy, laring av
livbatene til ombordstigningsheyde og se-
nere til sjgen, og endelig beroligelse og
rettledning av passasjerer — herunder for-
deling av dem pa livbitene. Nedplanens
gruppe for klargjering av livbater og flater
etableres ikke. Det gjer heller ikke de
grupper som ifglge bat- og flateplanen (se
7.7.2.4) skulle ta hand om de enkelte livba-
ter. Besetningens innsats er stort sett indi-

9.4.6 Evakuering fra skipet
9.4.6.1 Beskrivelse
a) Etter at alarmen er gitt, tar passasjerer og

viduell og uorganisert. Forstestyrmannen
og overstyrmannen beordres av kapteinen
til 4 lede utsettingen av livbdtene pa hen-

besetningsmedlemmer seg etter hvert ut pa
dpent dekk.

Enkelte kommer forst ut pd bakken eller
poopen (aktre fortgyningsdekk), dvs. pa de
apne dekkene forrest eller akterst pa dekk
5 (Gulf deck). Fra bakken klatrer enkelte

holdsvis styrbord og babord side, men gar
under utsettingsarbeidet fra side til side.
Mange passasjerer, og ogsa enkelte be-
setningsmedlemmer, er meget tynnkledte.
Det er noe vind og to-tre plussgrader i
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luften. Flere besetningsmedlemmer henter
klar og tepper fra egne lugarer pa dekk 7
og 8, og deler ut.

En del redningsvester ligger i kasser ved
batstasjonene pa dekk 7 (Sunset deck).
Disse deles ut av besetningsmedlemmer og
i noen grad passasjerer. Hovedmengden av
redningsvester ligger i kasser helt gverst pa
skipet, pa dekk 9 (Sun deck). Flere beset-
ningsmedlemmer og enkelte passasjerer
klatrer opp, dpner kassene og begynner &
kaste ned vestene til dekk 7. Der hjelper
enkelte andre besetningsmedlemmer til
med utdeling og ifering av vestene. P&
denne maten far mange personer utlevert
og tildels ifert seg redningsvest fer de for-
later «Scandinavian Star». En del far imid-
lertid ikke vester. I noen tilfeller skyldes
dette nok at man ikke tar seg tid til & fa
vester for man gar om bord ilivbatene. Men
det synes ogsa som det var misforstielser
med hensyn til hvilke kasser som allerede
var temt, slik at man tror det ikke er flere
vester igjen. Etter det som er opplyst hav-
net ingen i sjgen pa noe tidspunkt under
evakueringen.

Livbatene blir laret ned til nivd med
dekk 7, slik at folk kan gé om bord. Trolig
skjer dette i tiden etter kl. 0230. Kapteinen
beordrer som nevnt overstyrmannen til a
lede laringen pa styrbord side og ferstestyr-
mannen pa babord side. Arbeidet utferes
dels av disse selv, dels ved hjelp av andre
besetningsmedlemmer som er tilgjenge-
lige. Under laringen ned til dekk 7 (Sunset
deck), hekter en av livbatene seg fast i en
liten davit som ved en feil ikke var svingt
inn etter bruk for handering av landgangen
ved kai. Denne baten settes ut av spill,
mens de gvrige ni kommer pa plass uten
sterre problemer og er klare for ombord-
stigning.

Den fastsatte bat- og flateplan utpeker
visse besetningsmedlemmer som ledere og
nestledere om bord pa de enkelte livbatene,
samtidig som andre sentrale oppgaver om
bord plasseres. Videre fordeler den passa-
sjerer og besetning pa batene. Ledernes
ansvar var bla. a lede opplastingen av
batene, laringen av dem, frigjeringen av
dem fra skipet, og senere navigeringen av
dem. Disse planene var tatt uendret fra
skipets tidligere fart, uten at det var gjort
de ngdvendige endringer for & reflektere
den betydelig mindre besetning skipet na
seilte med. Iverksettelsen av planene var
heller ikke inngvd. Se nsermere om disse
forhold i 7.7.2 og 7.8.

Ingen av de oppsatte livbatledere funge-
rer i denne posisjonen under evakueringen.

c)

Dette skyldes flere forhold. De fleste av
dem er ikke klar over at de er tildelt denne
oppgaven i planen. Andre prioriterer andre
oppgaver, dog uten & utpeke ny leder i
livbaten. Tilsvarende forhold gjer seg gjel-
dende i forbindelse med de svrige beset-
ningsmedlemmer som er tildelt spesielle
oppgaver ved livbatevakueringen. Enkelte
av disse folger riktignok de livbater de er
oppsatt pa, og noen av dem utferer ogsa
oppgaver de er forutsatt & utfere. Hoved-
inntrykket er likevel at h&ndteringen av
livbatene skjer uorganisert og tilfeldig, med
det forbehold at klargjeringen og senere
den endelige laring ned til sjgen skjer pa
kommando fra kapteinen.

Ombordstigningen i livbatene skjer dels
pa eget initiativ, dels etter rettledning fra
besetningsmedlemmer. Det finner ikke pa
noe tidspunkt sted noen telling av antall
personer i hver bat. Enkelte bater blir ri-
melig fulle, i andre er det bare noen fa
personer.

Henimot kl. 03 bedgmmer forstestyr-
mannen rgykforholdene pa babord side
som s& vanskelige og truende at han gér til
broen og anmoder kapteinen om tillatelse
til & starte nedfiringen av livbatene. Slik
tillatelse blir umiddelbart gitt, og ferste-
styrmannen beorder laring av babord liv-
bater — i alt fire, idet en er satt ut av spill.

Noesenere, trolig omkringkl. 0310, beord-
rer kapteinen over hgyttaleranlegget at
ogsa styrbord livbater skal settes pa van-
net. Han holder tilbake livbat nr. 1 til gjen-
veerende besetning og de siste passasjerer.

Laringen foretas av besetningsmedlem-
mer. Badtene kommer etter hvert pa vannet,
men savel laringen som frigjeringen fra
skipet volder enkelte problemer, til dels
pga. tidvis vanskelige rgykforhold. Etter at
batene er frigjort fra «Scandinavian Star»,
tar de seg over til de skip som etter hvert
kommer til. Bare en av livbatene har motor
som lar seg starte. De evrige driver, ros og
etter hvert taues over til de omkringlig-
gende farteyer. Overfarten tar i visse tilfel-
ler betydelig tid, selv om distansene er
forholdsvis sma.

Omkring kl. 0320 finner kapteinen at royk-
forholdene pa broen gjor det umulig for
ham & oppholde seg der lenger. Han tar
med en walkie-talkie fra broen og gar om
bord i livbat nr. 1 (den forreste pa styrbord
side) sammen med bl.a. overstyrmannen,
forstestyrmannen, maskinsjefen og telegra-
fisten. I livbaten sitter det fra fer en rekke
passasjerer og enkelte besetningsmedlem-
mer. Baten settes pa sjgen, og den ros si
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over mot «Stena Saga», som ligger noen
hundre meter fra «Scandinavian Star»s
styrbord side.

P4 dette tidspunkt befinner det seg en
rekke personer igjen pa «Scandinavian
Star» i tillegg til dem som til slutt ble
liggende igjen i skipet. Staff captain driver
fremdeles ettersgking med roykdykkerut-
styr aktenfor resepsjonslobbyen pa dekk 5
(Gulfdeck), og det befinner seg besetnings-
medlemmer og passasjerer pa aktre fortgy-
ningsdekk pa dekk 5. Kapteinen vet at
disse personene befinner seg om bord. I til-
legg viser det seg senere at ytterligere pas-
sasjerer og besetningsmedlemmer var igjen
om bord og kunne reddes. I alt ble mer enn
30 personer reddet fra «Scandinavian Star»
etter at kapteinen hadde forlatt skipet.

Under overfarten med livbaten til «Stena
Saga» har kapteinen kontakt med «Stena
Saga» via walkie-talkie (kl. 0323-0328, med
et par avbrudd). I denne samtalen gis det
uttrykk for hvorvidt det er flere igjen pa
«Scandinavian Star», se narmere 11.4.6.
Pa et forholdsvis tidlig tidspunkt under
brannen er en rekke passasjerer og beset-
ningsmedlemmer samlet pa det dpne dek-
ket ved svemmebassenget akterst pa dekk
6 (Main deck). Brannen avskjarer dem fra 4
ga opp den utvendige trappen til batstasjo-
nene pd dekket over. De ledes derfor av
besetningsmedlemmer ett dekk ned, til for-
toyningsdekket akterst pa dekk 5 (Gulf
deck). Derfra kan de bare komme med
hjelp utenfra. De befinner seg der fremde-
les idet kapteinen forlater skipet.

Trolig pd kapteinens oppfordring kom-
mer det en unnsetningsbat bort til akterski-
pet for & ta med personene pa fortgynings-
dekket. Da har et par av besetningsmed-
lemmene rigget til noen malerstillinger
som 1a der, slik at det ved hjelp av leidere er
mulig 8 komme seg ned fra dekket til disse
og derfra over til unnsetningsbaten (en
hoyde tilsvarende omkring tre dekk). For &
komme unna reyken, gar flere personer
ogsd ned pa malerstillingene for unnset-
ningsbiten kommer. Det volder spesielle
problemer a fi barn trygt ned p& malerstil-
lingene og videre til unnsetningsbaten. Be-
setningsmedlemmer improviserer ved &
bruke beskyttelsespresenninger til fortey-
ningsspillene som sekker barna kan fires
ned i.

Ca. kl. 0340 er det ferste helikopteret
fremme ved «Scandinavian Star». Etter
hvert hentes gjenvarende personer, sivel
passasjerer som besetningsmedlemmer, fra
«Scandinavian Star» ved at de heises opp

fra skipet til helikopter. Ved enkelte anled-
ninger bistar besetningsmedlemmer med &
feste seler m.v.

9.4.6.2 Vurdering
a) Evakueringen fra skipet utferes ikke i hen-

hold til de oppsatte evakueringsplaner.
Heller ikke p& annen mate opptrer beset-
ningen organisert, med unntak av at kap-
teinen utpeker en ansvarlig leder pa hver
side av batdekket og senere beordrer 1&-
ringen av livbatene.

Det er vanskelig & danne seg noen klar
oppfatning av hvordan evakueringen sam-
let fungerte. Enkelte vitner hevder at stem-
ningen ved batstasjonene var panikkpre-
get, at besetningen ikke rettledet og orga-
niserte, og at det aller meste helt ut ble
overlatt til passasjerene. Andre gir uttrykk
for at evakueringen fungerte rimelig godt,
forholdene tatt i betraktning.

Utvalget vil bemerke:

Besetningen manglet forst og fremst ru-
tine i & arbeide sammen og handtere dette
skipets utstyr. Den manglende rutine
skyldtes at store deler av besetningen ver-
ken gjennom béatevelser eller p4 annen
mate hadde gjort seg kjent med utstyr,
operasjoner og organisering.

Mangelen pa rutine kunne i noen grad
vaert oppveid ved effektiv organisering.
Den omstendighet at de fleste av besetnin-
gen ikke kjente sin plass i livbatplanen,
gjorde imidlertid at organiseringen matte
improviseres. Dette lyktes bare i beskjeden
grad. Det ble ikke utpekt noen ansvarlig
leder pa stedet for hver livbat, verken for
lastingen eller laringen av batene. Utdelin-
gen av redningsvester var ikke organisert
tilfredsstillende, hvilket m4 ha vaert en ve-
sentlig arsak til at en rekke personer forlot
«Scandinavian Star» uten vester, pd tross
av at det nedvendige antall var tilgjengelig.

Den alvorligste falge av manglende orga-
nisering, var imidlertid at skipsledelsen
ikke fikk noen oversikt - og heller ikke var
seg dette bevisst — over hvor mange perso-
ner som forlot skipet med livbatene. Dette
fikk vesentlig betydning for redningsopera-
sjo nen, se 11.4.6 og 9.4.3.3. Rgykforholdene
kunne nok vanskeliggjore telling, men
umulig var det dpenbart ikke.

Ogsd under evakueringen fra skipet
hendte det — bade pa batdekket og i livba-
tene — at besetningsmedlemmer ikke
kunne kommunisere innbyrdes og med
passasjerer. Utvalget har ikke funnet ek-
sempler pa at dette har fatt alvorlige kon-
sekvenser. Men utvalget finner det klart
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uheldig at ikke alle besetningsmedlemmer
péa passasjerskip i denne type fart er i stand
til & motta instrukser og rettlede og infor-
mere passasjerer i en nedsituasjon pga.
sprakproblemer,

P4 individuell basis gjorde en rekke be-
setningsmedlemmer en god innsats i eva-
kueringen. Szerlig vil utvalget fremheve
som godt sjgmannsskap den improvisasjon
som fant sted pé aktre forteyningsdekk, der
noen besetningsmedlemmer bl.a. rigget
malerstillinger for & muliggjsre evakuering
ned til unnsetningsbat. Likeledes har utvil-
somt flere fra besetningen veert til viktig
hjelp for passasjerene ved & skaffe varmt
tay, berolige og rettlede.

Utvalget mé imidlertid fastsld at beset-

ningen ogsa under evakueringen fra skipet
manglet en overordnet ledelse og derfor
ikke opptradte som en enhet. Den bare
delvis vellykkede individuelle improvisa-
sjon ble et for eneradende trekk. Denne
kritikken ma adresseres til de besetnings-
medlemmer som i bat- og flateplanen var
tildelt sserskilte oppgaver, uten & ha gjort
seg kjent med dem. Men den mi i ferste
rekke adresseres til kapteinen, som skulle
organisere og lede ogsa denne del av ned-
operasjonen.
Det har fra flere hold etter ulykken vaert
reist spgrsmal om ikke kapteinen burde
blitt om bord, og péalagt andre besetnings-
medlemmer & bli.

Etter utvalgets mening er det flere grun-
ner som tilsier at han burde ha gjort dette.
Den viktigste er at det &penbart fremdeles
var folk om bord. Noen av disse befant seg
pa dekk (szrlig gruppen pa aktre fortsy-
ningsdekk), men madtte ha hjelp for &
komme bort fra skipet. Andre befant seg
under dekk ifslge meldinger fra reykdyk-
kere som hadde vzert nede. Det foreld imid-
lertid ingen informasjoner som tydet pa at
det var foretatt noen form for systematisk
gjennomseking av alle omrader hvor det
kunne tenkes & oppholde seg personer og
som man kunne komme til ved bruk av
roykdykkerutstyr. Alt reykdykkerutstyr
om bord var enna ikke tatt i bruk, og
ytterligere kunne skaffes fra andre fartoyer
som kom til. Under disse omstendigheter
finner utvalget det klart at ytterligere gjen-
nomsegking av skipet burde ha vaert forsgkt
organisert. I denne forbindelse var kaptei-
nen sentral. Han hadde i det hele en opp-
gave om bord sa lenge det ikke var klart at
alle var berget som kunne berges fra ski-
pet. Dessuten ville hans tilstedevaerelse
kunne lette oppgaven for de redningsres-
surser som var underveis.

Kapteinen har hevdet at han kunne
gjore bedre nytte for seg om bord i «Stena
Saga». Til dette bemerker utvalget at selv
om kapteinen kunne vere til nytte der, er
det vanskelig & se at nytten under noen
omstendighet ville veere stgrre enn ved a
forbli pa «Scandinavian Star».

De forholdene som etter dette tilsa at
kapteinen og andre besetningsmedlemmer
sé langt mulig burde forbli om bord, matte
etter utvalgets mening vaere kjent for kap-
teinen. Spersmaélet er s& om han hadde
noen praktisk mulighet til & bli om bord.

Kapteinen har selv henvist til reykfor-
holdene p& broen som grunn til at han
forlot skipet ca. kl. 0320. P4 grunnlag av
andre vitneforklaringer og videofilmen tatt
fra «Stena Saga» i den aktuelle perioden,
antar utvalget at reykforholdene til tider
har gjort det vanskelig & oppholde seg pa
broen. Det er imidlertid vanskelig & anta at
rgykforholdene permanent i lengre peri-
oder umuliggjorde opphold alle steder pa
dekk 8 (Bridge deck). Under enhver om-
stendighet méa det antas at forholdene var
betydelig bedre pa den dpne delen forut pa
dekk 7 (Sunset deck), dvs. rett nedenfor
broen, og pa bakken, dvs. den dpne delen
forut pa dekk 5 (Gulf deck). Begge disse
stedene ma det faktisk ha veert mulig &
oppholde seg under hele brannen, og det
var mulig & komme dit fra broen. Kommu-
nikasjonen med resten av skipet ville
kunne ivaretas med walkie-talkie. Hertil
kommer at utvalget mener det foreld mu-
ligheter til & fa dreid skipet opp mot vinden,
selv om maskinene ikke lot seg benytte til
dette, se neermere 9.4.2.2.5.

Utvalget mener etter dette at kapteinen
hadde oppfordring til selv 4 bli lenger om
bord, og til & beordre andre besetningsmed-
lemmer til & bli. Utvalget mener videre at
han ogsa hadde faktiske muligheter til
dette — uten & utsette noen for uakseptabel
risiko. Utvalget nevner i denne forbindelse
at kapteinen var klar over at helikopter
ville ankomme innen 15-20 minutter. Man
ville derfor raskt kunne evakuere de reste-
rende, selv om man skulle bli avskéaret fra a
bruke livbat. P4 denne bakgrunn mener
utvalget at kapteinen ma kritiseres for 4 ha
forlatt skipet allerede k1. 0320.

For ordens skyld minner utvalget om at
det er overveiende sannsynlig at de som til
slutt ble liggende igjen pa «Scandinavian
Star», allerede var dede da kapteinen forlot
skipet. Dette kunne man imidlertid ikke
basere seg pa pa det aktuelle tidspunkt.
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9.5 SAMLET VURDERING AV
BESETNINGENS INNSATS

Besetningens opptreden under brannen et-
terlater samlet et inntrykk av at det manglet
en overordnet ledelse til & styre innsatsen pa
alle stadier fra brannen oppdages til skipet er
evakuert. Kommandogruppen (Operational
Command) fungerte aldri slik ngdplanen for-
utsetter, og de ledende offiserer for gvrig fikk
aldri etablert sine nedgrupper. Dette forte til at
alle besetningsmedlemmer stort sett opptradte
individuelt, og at besetningen ikke kom til &
opptre som organisasjon.

Den individuelle innsats varierte naturlig
nok. Det finnes eksempler pd meget godt sjg-
mannskap, men ogsd eksempler pé like klare
feilvurderinger pa alle nivaer. Gjennomgaende
var den individuelle innsatsen som man ma
kunne vente under de gitte faktiske forhold og
ibetraktning av at innsatsen aldri organiseres.
Men besetningens samlede innsats var pi en
rekke punkter kritikkverdig.

Det sviktet allerede pa et meget tidlig sta-
dium, ved at nedvendige tiltak ikke umiddel-
bart ble satt i verk for & verne skipet mot
senere branntillgp etter at man ved det forste
tillopet hadde fatt mistanke om at en pyroman
var pa ferde.

Varslingen av katastrofebrannen til broen,
og deretter alarmgivningen til hele skipet,
gikk bra. Noe sterre usikkerhet hefter ved
uferelsen av de umiddelbare tiltak situasjonen
krevde. Utlgsningen av brannderene burde
veert handtert pd en noe annen maéte, se
9.4.2.2.3. Forsegk pd brannslokking og brannbe-
grensning fant ikke sted i nevneverdig grad, og
branngruppen ble ikke forsgkt etablert. Utval-
get finner dette kritikkverdig. Effekten av eva-
kueringsinnsatsen kunne formodentlig veert
sterre dersom den hadde vart samordnet med
brannbegrensnings- og brannslokkingstiltak.
Evakueringen fra det indre av skipet frem-
tradte som det ubetinget viktigste. Men heller
ikke her ble det foretatt noen samlet innsats.
Evakueringen ble derfor preget av tilfeldighe-
ter og det enkelte besetningsmedlems eget
initiativ. Dette gjelder ogsd reykdykkingen,
som meget raskt ble den ubetinget viktigste
innsats besetningen kunne gjore for 4 eva-
kuere personer fra skipets indre. Alt det til-
gjengelige utstyr ble ikke brukt, og organisert
gjennomseking av lugaromradene fant ikke
sted. Noe bedre gikk det med evakueringen fra
skipet. Det lyktes besetningen & redde de per-
soner som befant seg pa batdekket ved bruk av
livbatene. Ogsa her manglet det likevel en
overordnet ledelse, og besetningen fungerte
ikke som en enhet.

Arsaken til at besetningen ikke pa noe sta-

dium fikk utfert en samlet innsats, er ikke
utelukkende manglende overordnet ledelse i
den akutte nedsituasjonen. Det er ogsa grunn
til 4 fremheve at de fleste besetningsmedlem-
mer hadde sveert darlig kjennskap til eget skip
og ngdplanene. Dette skyldtes bl.a. at det ikke
ble avholdt brann- og evakueringsgvelser, pa
tross av at den alt overveiende del av beset-
ningen var ny. Men selv med gvelser ville det
veaert begrenset hvor fortrolige disse beset-
ningsmedlemmene kunne rekke 4 bli med ski-
pet og hverandre pa de fi dagene de var om
bord. Det harde arbeidspress store grupper av
besetningen levde under i disse ferste dagene
(se 7.6, 7.8 og 7.9), virket i samme retning.
Endelig m4a det fremheves at bade brannutvik-
lingen og rgykspredningen var meget hurtig
etter at brannen ferst var oppdaget. Dette
innebar i seg selv betydelige begrensninger i
hvilken innsats besetningen overhodet kunne
gjere, ikke minst med hensyn til hvor godt den
kunne organiseres.

Utvalget har i dette kapitlet papekt en rekke
forhold det mener besetningen kan kritiseres
for, og noen den ber gis honner for. Sammen-
fatningsvis vil utvalget i stikkord fremheve de
viktigste forhold besetningen etter utvalgets
mening burde og kunne ivaretatt bedre under
brannen:

Man burde forst og fremst forsegkt & organi-
sere og lede innsatsen si langt situasjonen
gjorde det mulig. Dette var den viktigste gene-
relle forutsetning for en effektiv opptreden fra
besetningen. Man burde videre innsett beho-
vet for omfattende og rask reykdykkerinnsats
til gjennomsgking av passasjeromradene i ski-
pet. Dette burde gitt seg utslag i effektiv orga-
nisering av egne ressurser og rask og spesifi-
sert anmodning til de eksterne redningsinstan-
ser. Endelig burde man iverksatt telling av
personer i livbatene for a sikre seg informasjo-
ner som var helt nedvendige for 4 kunne be-
demme behovet for redningsinnsats.

Utvalget vil understreke at selv om beset-
ningens innsats — bade individuelt og samlet —
etter at brannen oppsto, kan kritiseres pa en
rekke punkter, er det et gjennomgaende trekk
at et viktig grunnlag for innsatsen manglet.
Dette grunnlaget skulle veert lagt for nedsitua-
sjonen oppsto. Alle deler av besetningen
skulle holdt evelser og pd annen mate gjort seg
kjent med skipet, nedplanen og samvirket
mellom besetningsmedlemmer i ngdsituasjo-
ner. Dette ville tatt tid. Ogséd ved vurderingen
av besetningens innsats under brannen, blir
derfor et grunnleggende punkt at skipet ble
satt i drift bare fa dager fer ulykken uten at det
var sikkerhetsmessig forsvarlig, se kritikken i
7.8.
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10. Sikkerhet, regelverk og kontroll

10.1 INNLEDNING ~ OVERSIKT

Ut fra sikkerhetsmessige hensyn er det gitt
detaljerte regelverk om skip og besetning.
Dels er disse regelverkene av internasjonal
karakter. De er nedfelt i traktater og overens-
komster. Dels er regelverkene nasjonale. Disse
reglene folger av det enkelte lands interne rett.

Iregelverkene om skip og besetning er det
bl.a. bestemmelser om konstruksjon, maskin-
utrustning, teknisk utstyr, sikkerhetsutstyr,
krav til utdannelse av besetningsmedlemmer,
sikkerhetsbemanning m.v. De viktigste av
disse materielle reglene, som det er naturlig &
nevne ved en gjennomgaelse av de forskjellige
sider ved «Scandinavian Star»-ulykken, er be-
handlet under 10.2. og 10.3.

Ansvaret for overholdelse av disse reglene
pahviler i ferste rekke rederen og/eller skips-
foreren. Men etterlevelsen er ogsa segkt sikret
gjennom forskjellige regelverk, internasjonale
og nasjonale, som etablerer kontrollsystemer.
Stikkordmessig kan her nevnes besiktigelse,
sertifisering og kontroll. Det er forskjellige
aktgrer i oppfelgings- og kontrollsystemet.
Sentrale kontrollfunksjoner er tillagt flaggsta-
ten, det landet der skipet er registrert. Kon-
troll uteves ogsa til en viss grad av havnesta-
tene, landene der fremmede skip anleper.
Regelverk og den praktiske utfeorelsen av
flaggstatskontrollen og havnestatskontrollen
er behandlet under 10.4. Utvalget vil der ogsa
g4 inn pa den kontrollen som ble utgvet over-
for «Scandinavian Star», se ogsa 4.4.

Klasseinstitusjonene klasser skipene, kon-
trollerer at de er i samsvar med regler som
vedkommende Kklasseinstitusjon har gitt for
den aktuelle klassen. En slik klassing av det
enkelte skip er nedvendig bl.a. for & oppna
forsikring for skipet. Klasseselskapene utforer
imidlertid oppgaver langt ut over klassingen,
bl.a. har en rekke land helt eller delvis dele-
gert de kontrolloppgaver det tillegger dem
som flaggstat, til klasseselskapene, eventuelt
til et begrenset antall klasseselskaper. Ogsa
klasseselskapenes rolle, bade generelt og i for-
hold til «Scandinavian Star», vil bli behandlet
under 10.4.

10.2 KRAV TIL SKIPET

10.2.1 Internasjonale regler m.v.
IMO (International Maritime Organization),

tidligere IMCO (Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization) har utarbeidet
flere viktige konvensjoner og anbefalinger in-
nen omradet for teknisk sikkerhet for skip. Det
er imidlertid bare SOLAS (The International
Convention for Safety of Life at Sea) som
inneholder regler av direkte betydning for
brannsikkerhet.
Konvensjonene blir folkerettslig bindende for
traktatpartene nar nsermere angitte krav, bl.a.
ratifikasjonen av et tilstrekkelig antall stater,
er oppfylt. Anbefalinger vil — som navnet sier —
vaere normer som anbefales fulgt, men som
altsa ikke er folkerettslig bindende.

SOLAS revideres fortlgpende. Den nagjel-
dende utgaven er fra 1974, med en «protokoll»
fra 1978 og endringer fra 1981 og 1983. Disse
revisjonene har imidlertid ikke generell tilba-
kevirkende kraft. For det enkelte skip er det
som hovedregel konstruksjonsreglene som
gjelder pa byggetidspunktet som er gjeldende
norm. Dette er forutsatt bl.a. i Annex 1. Visse
av de «nye» reglene er likevel gitt virkning
ogsa for «eksisterende skip». Hvilke av reglene
dette gjelder for gar frem av tabelleni Annex 1
til konvensjonen. For «Scandinavian Star» er
det siledes SOLAS 1960 med visse bestemte
tillegg som gjelder. Kontrollen av skip skal
imidlertid alltid utfaeres etter de nyeste reglene.

SOLAS 1960 og SOLAS 1974 er i det vesent-
lige bygd opp pa samme maéte: Kap. I innehol-
der alminnelige bestemmelser, bl.a. besikti-
gelse og sertifikater, jf. nedenfor under 10. 4.
Resten av kapitlene stiller opp det materielle
regelverket. Her er det grunn til 4 nevne kap.
II- 2 om brannsikring ved bygging, og kap.
III om redningsutstyr. Under kap. 4 i neervae-
rende rapport, er det gitt en oversikt over
viktige regler om brannsikring som fglger av
SOLAS 1960. Det vises til fremstillingen der.
De viktigste forskj eller mellom SOLAS 1960 og
SOLAS 1974 nar det gjelder brannsikring, er:

SOLAS 1974 stiller strengere krav med
hensyn pa oppdeling, brannisolering og
bruk av brennbare materialer enn SOLAS
1960.

— ISOLAS 1974 stilles det krav til et automa-
tisk brannalarm- og brannoppdagelsessy-
stem. I SOLAS 1960 er dette bare gitt som
et av flere alternativer.

— ISOLAS 1974 stilles det spesifiserte krav til
totalvolum, tykkelse og brennbarhet av
overflatematerialer i innredning. I SOLAS
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1960 er dette avhengig av valg av metode.
— Kravene til ventilasjonsanlegget er noe
skjerpet i SOLAS 1974.
— SOLAS 1974 stiller noe strengere krav til
utforming og operasjon av branndgrer.

Prinsipper for beskyttelse mot brann

Bade SOLAS 1960 og SOLAS 1974 foreskri-
ver en oppdeling av skipet i vertikale hoved-
soner, med brannsikre skiller imellom.

For a hindre at brannen sprer seg innenfor
den vertikale hovedsonen, gir SOLAS 1960
muligheten for & velge mellom tre alternative
metoder:

Metode I
Bruk av innvendige delingsskott og ubrenn-
bare materialer

Metode I
Installasjon av automatisk sprinkleranlegg

Metode III

En kombinasjon av innvendige delingsskott,
automatisk brannoppdagelsessystem og be-
grenset bruk av brennbare materialer

ISOLAS 1974 er det ikke gitt flere alterna-
tiver for 4 hindre at en eventuell brann sprer
seg innenfor de vertikale hovedsonene. Det
kreves at det brukes kun ubrennbare materia-
ler i skott og isolasjon. Kravet til isolasjons-
standarden er gjort avhengig av brannrisikoen
i de enkelte rom, og isolasjonsverdiene er gitt i
en relativt detaljert matrise.

ISOLAS 1974 kreves det ogsa installert au-
tomatiske brannalarm- og brannoppdagelses-
systemer — I SOLAS 1960 kreves det kun et
automatisk brannoppdagelsessystem ved bruk
av metode III.

Overflatematerialer

I SOLAS 1960 er kravene til overflatemate-
rialer avhengig av hvilken brannbeskyttelses-
metode som er valgt:

Metode I

Det totale volum av brennbare overflatema-
terialer, dekorasjoner og listverk i et hvilket
som helst rom skal ikke overstige et volum
tilsvarende 2,54 mm finér pa det kombinerte
areal av vegger og tak. Overflatematerialer i
korridorer og trappeinnhegninger skal ha lav
flammespredningsevne.

Metode I
Ingen krav

Metode III
Overflatematerialet i korridorer og trap-
peinnhegninger og i bortgjemte og utilgjenge-

lige rom skal ha lav flammespredningsevne.

ISOLAS 1974 er kravet i hovedsak tilsva-
rende metode Ii SOLAS 1960.

Idet forste tillegget til SOLAS 1974, som
tradte i kraft 1. september 1984, er kravene til
overflatematerialer endret «idet disse materia-
lene skal ha en varmeverdi som ikke oversti-
ger 45 MJ/m?, hvilket grovt svarer til trefinér
pd 4,5 mm. Kravene om at alle overflater i
innredningen skal ha lav flammesprednings-
evne og begrenset rgykutvikling er fortsatt
gjeldende.»

Ventilasjonssystemer

Kravene til ventilasjonsanlegget er noe
skjerpet i SOLAS 1974 i forhold til SOLAS
1960. Blant annet stilles det mer detaljerte
krav til materialbruk, krav til separat ventila-
sjon av trappeinnhegninger dersom disse er
ventilerte, og krav til automatisk lukkende
brannspjeld i ventilasjonskanaler.

Branndgrer

Kravene pa dette omradet er noe strengere i
SOLAS 1974, ved at det kreves selvlukkende
derer med mulighet for fjernutlgsning fra en
kontrollstasjon.

Ogsé kapitlet om redningsutstyr i SOLAS
1974 er endret noe i forhold til SOLAS 1960. En
del av de nye reglene er imidlertid ogsa gjort
gjeldende for eksisterende skip. Dette gjelder
bla.R 8, 9, 10, 18, 19 og 25. Reglene angir bl.a.
krav om oppslag av ngdplaner og om bruksan-
visning for livbater, krav om bemanning og
ledelse av entring av livbater, krav om eva-
kuerings- og branngvelse for besetning og pas-
sasjerer, og krav om at redningsutstyr pa ski-
pet til enhver tid ma veere klart til bruk og i
vedlikeholdt stand.

Hvilken metode «Scandinavian Star» ble
bygd etter, er det redegjort for under 4.2.2.1.

Et meget betydelig antall av bestemmelsene
i SOLAS, ogsa de som direkte gir pa brannsik-
ring, angir at utferelsesformen m.v. skal skje
til «administrasjonens tilfredshet» eller «fast-
settes av administrasjonen». Som to helt tilfel-
dig valgte eksempler kan nevnes kap. I1-2 R
5(f) ferste ledd og R 7(b). Hva administrasjonen
finner tilfredsstillende eller hva administrasjo-
nen fastsetter, kan variere fra land til land.
Tilsynelatende like regler kan derfor i ulike
land praktiseres pa forskjellige méter. Det er
en svakhet ved SOLAS-konvensjonene at mu-
lighetene for «lemfeldig» fortolking pa denne
maéten kan svekke de materielle krav til sik-
kerhet. IIMO utarbeider derfor medlemslan-
dene omforente fortolkninger og anbefalinger.

Det er ogsd grunn til & nevne kap. IR 5.
Punkt a og b her lyder:
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«Nar disse regler forlanger at seerskilt utstyr,
materiale, innretning eller apparat, eller type
derav, skal anbringes eller has om bord i et
skip, eller at en seerskilt forholdsregel skal tas,
kan administrasjonen tillate at ethvert annet
utstyr, materiale, innretning eller apparat, el-
ler type derav, anbringes eller has om bord,
eller enhver annen forholdsregel tas i vedkom-
mende skip, dersom den ved prgver derav
eller pa annen mate har forvisset seg om at
slikt utstyr, materiale, innretning eller appa-
rat, eller type derav, eller forholdsregler, har
minst like stor effektivitet som forlangt i disse
regler.»

«Enhver administrasjon som saledes tillater
som erstatning utstyr, materiale, innretning
eller apparat, eller type derav, eller forholds-
regel, skal tilstille Organisasjonen en detaljert
beskrivelse derav sammen med en rapport om
enhver foretatt preve, og Organisasjonen skal
distribuere slike detaljerte opplysninger til
andre kontraherende regjeringer til underret-
ning for disses tjenestemenn.»

Praktisert med fornuft, kan denne regelen
fore til at der man har «spesifikasjonskrav» er
det alternativt adgang, ved myndighetenes
godkjennelse, til i stedet & se det aktuelle krav
som et «funksjonskrav». En annen innretning
m.v. kan godkjennes forutsatt at den bl.a. er
like sikker og anvendelig og har like god virk-
ning som den innretning som det er gitt spesi-
fikasjonskrav for. Men i den nevnte regel lig-
ger ogsa en viss fare for godkjennelse av utstyr
og tekniske innretninger som i anvendelse,
konstruksjon eller virkninger er mindrever-
dige.

SOLAS inneholder ogsa en rekke regler av
betydning for sikkerheten som ikke gjelder
brannsikring, f.eks. regler av betydning for
stabiliteten. Det er ogsé gitt andre konvensjo-
ner som - direkte eller indirekte — har betyd-
ning for sikkerheten pa skip. Her skal nevnes:

International Convention On Load Lines
(1966), Bulk Chemical Code, The International
Convention on Tonnage Measurement of Ships
(1969), International Convention for the Pre-
vention of Pollution from Ships (1973/1978) og
Crew Accomodation (ILO).

10.2.2 Nasjonale regler
10.2.2.1 Generelt

Etter havrettstraktatens artikkel 94 har
flaggstaten hovedansvaret for & gi regler som
sorger for skipets sikkerhet. De stater som har
ratifisert SOLAS-konvensjonene og konven-
sjonene nevnt under 10.2.1, vil oftest ved in-
tern lov ha gitt disse konvensjonene anven-
delse pa egne skip, med mindre folkerettslige
regler i henhold til vedkommende stats interne
rett far anvendelse i denne uten noen transfor-
masjon. I tillegg til de folkerettslige reglene vil

endel land ha nasjonale szrkrav. Dette varie-
rer imidlertid mye fra land til land.

Bahamas er flaggstat til «Scandinavian
Star». Det er derfor i forhold til dette skipet
sporsmaél om hvilke krav til brannsikring m.v.
som gjaldt etter Bahamas’ lovgivning, se
10.2.2.2. For a kunne vurdere og sammenlikne
Bahamas’ lovverk pa dette punkt, vil utvalget
ogsa se kort pa dansk, norsk og svensk lovgiv-
ning her.

10.2.2.2 Bahamas

Sikkerhetsreglene for skip fra Bahamas fin-
nes i The Merchant Shipping Act fra 1976.
Hovedtyngden av reglene, for sa vidt gjelder
brannsikkerhet, ligger i inkorporeringen av
SOLAS 1960 og 1974 med endinger, jf. section
259, jf. First Schedule (vedlegg til Merchant
Shipping Act). Ved siden av SOLAS har Baha-
mas i medhold av section 176 og section 172 tatt
inn en del regler fra United Kingdom Regula-
tions Rules and Order.

For ordens skyld tilfoyes at ogsa de andre
viktige konvensjoner for sikkerheten til sjos er
gitt anvendelse i Bahamas’ interne rett.

10.2.2.3 Danmark

Utgangspunktet for de danske sikkerhet-
skrav til skip er Lov om skibes sikkerhed
(SSL), jf. lovbekjentgjerelse nr 584 av 29. sep-
tember 1988. Loven stiller opp et generelt krav
til sjosikkerhet og definerer sjgsikkerhetsbe-
grepet. S4 mye konkret veiledning gir i seg
selv ikke sjssikkerhetsbegrepet. Det gis gjen-
nom de nzermere materielle reglene som folger
av eller er hjemlet i loven. SSL inkorporerer
bl.a. SOLAS-konvensjonene i dansk rett. Det
er en del szerkrav etter dansk rett ut over det
som folger av SOLAS.

Reglene for danske skip fir anvendelse sa-
vel for skip registrert i det alminnelige danske
skipsregister (DAS) som for skip registrert i
Dansk internasjonalt skipsregister (DIS). Med
hjemmel i SSL er det utstedt bekg. nr. 475 av
11. oktober 1983 om anvendelse av SSL for
utenlandske skip. Etter denne regelen skal
loven anvendes pa utenlandske skip i dansk
sjsfartsterritorium og i danske havner. Men
Sefartsstyrelsen er tillagt kompetanse til 4 fra-
vike denne regelen, nar skipet oppfyller sitt
hjemlands regler og nar skipet ellers synes a
vaere i god og forsvarlig stand. Praktisk sett vil
dette medfere at utenlandske skip som fyller
sikkerhetskravene til internasjonale konven-
sjoner, blir ansett for sjgdyktige i Danmark.

10.2.2.4 Norge

Utgangspunktet for sikkerhetskravene er
sjedyktighetsloven av 9. juni 1903 nr. 7. Lovens
§ 2 angir generelt nar et skip anses for sjedyk-
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tig, men denne definisjonen gir i seg selv liten
konkret veiledning. Dels gjennom lovens be-
stemmelser og dels gjennom forskrifter gitt
med hjemmel i sjgdyktighetsl., er bl.a. reglene
i SOLAS-konvensjonene inkorporert i norsk
rett.

Bestemmelsene i sjgdyktighetsloven far an-
vendelse pd alle norske skip, bade de som er
registrert 1 det ordinsere norske skipsregister
(NOR) og de som er registrert i Norsk Interna-
sjonalt Skipsregister (NIS), jf. sjedyktighetsl.
§ 1 og NIS-loven, lov av 12. juni 1987 nr. 48, § 3.
De krav til skip som er konvensjonsbestemte
og inkorporert i norsk lov gjennom sjedyktig-
hetsl. eller forskriftsverket utferdiget med
hjemmel i denne, fr anvendelse ogsd overfor
utenlandske skip som anlgper norske havner,
se sjedyktighetsl. §1 fjerde ledd og §3 i for-
skrifter av 14. februar 1984 om kontroll med
fremmede skip m.v.

Det kan nevnes at sjodyktighetsl. §41 a
bestemmer at norske skip skal veare utstyrt
med sikkerhetssertifikater i henhold til inter-
nasjonale overenskomster, dvs. bl.a. sikker-
hetssertifikat for passasjerskip.

Med hjemmel i sjgdyktighetsl. § 97 er det gitt
forskrifter om brannsikring. Disse forskriftene
inkorporerer reglene i SOLAS i norsk rett, og
de stiller opp enkelte sarkrav i tillegg. Men i
det vesentlige gar ikke de norske brannsikker-
hetsreglene lenger enn reglene i SOLAS.

10.2.2.5 Sverige

Isvensk rett finnes bestemmelser om sik-
kerheten pa skip i Fartygssidkerhetslagen (SFS
1988:49). Loven gjelder alle skip som seiler pa
svensk sjoterritorium samt svenske skip gene-
relt. Loven skal imidlertid ikke anvendes ut
over det som folger av folkerettslige regler.

Etter kap. 2§ 1 er et fartgy bare sjgdyktig om
det er konstruert, bygd, utrustet og holdt i en
slik stand at det bl.a. i forhold til sin anven-
delse, gir tilstrekkelig sikkerhet mot sjgulyk-
ker. Sjefartsverket er delegert myndighet til &
gi forskrifter om hvordan fartgyet nsermere
skal vaere bygd og utrustet m.v. for at det skal
regnes som sjodyktig.

Tulike forskrifter har Sjéfartsverket med
hjemmel i dette bestemt at SOLAS 1974 med
endringer skal anvendes. Nar det gjelder
brannbeskyttelse pa svenske skip, har Sjofarts-
verket ved forskrifter dessuten stilt opp ytter-
ligere krav. Det er bl.a. krav om sterrelse og
skilting av remningsveier, beskyttelse av trap-
per og heiser samt anvendelse av ubrennbare
materialer i innredningen.

Fartygssidkerhetslagen inneholder
bestemmelser om sertifisering og tilsyn.

ogsa

10.2.2.6 Oppsummering og sammenlikning

Det m4& generelt kunne sies at de materielle
krav Bahamas stiller til sikkerhet, spesielt
brannsikkerhet pa sine skip, ikke skiller seg
vesentlig fra de sikkerhetskrav som stilles til
danske, norske og svenske skip. I det store og
hele gar kravene s4 langt som det som falger
av SOLAS og andre internasjonale konvensjo-
ner, med enkelte tilleggskrav.

10.3 KRAV TIL BESETNINGEN

10.3.1 Internasjonale regler

Den viktigste konvensjonen vedrerende
krav til besetningen er STCW-konvensjonen
(The International Convention on Standards of
Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers). STCW-konvensjonen gir normer
for oppleering, sertifisering og vakthold for sja-
menn. Ifglge Art. VIskal sertifikat til skipsfo-
rere, offiserer og mannskap utstedes til de
kandidater som til de nasjonale myndigheters
tilfredshet oppfyller krav til alder, helse, kva-
lifikasjoner og eksamener i samsvar med kon-
vensjonenes bestemmelser. Det er imidlertid
opp til hvert enkelt land 3 utforme sitt eget
opplaerings- og eksaminasjonssystem innenfor
konvensjonsrammen. Det er en viss adgang til
& gi dispensasjon fra reglene sd lenge dette ikke
innebarer noen fare, jf. Art. IX. Forutsetnin-
gen er at myndighetene skal stille krav om at
sjefolk pa nasjonale skip faktisk har de kon-
vensjonsbestemte sertifikater. Dette er kom-
met til uttrykk i IMO-resolusjon A 481 om
prinsipper for sikker bemanning, jf. nedenfor.

De materielle kravene finnes i vedlegget til
konvensjonen. Kravene er delt i tre hovedka-
pitler: Kap. IT om skipsfereren og dekksavde-
lingen, kap. IIT om maskinavdelingen og kap.
IV om radioavdelingen, radiovakthold og ved-
likehold. Bestemmelsene angir prinsipper som
skal legges til grunn for vakthold, pensum for
oppleering og eksaminasjon av mannskap samt
krav til den enkelte sjgmann. Konvensjonene
er ikke til hinder for at et lands myndigheter
kan benytte andre ordninger enn konvensjo-
nen som er spesielt tilpasset andre skipstyper
eller tekniske lgsninger m.v., si lenge man
opprettholder en grad av sikkerhet som minst
tilsvarer konvensjonsstandarden.

IMO-resolusjon A 481 knytter seg til STCW-
konvensjonen. Resolusjonen inneholder anbe-
falinger med hensyn til sikker bemanning. At
det bare er anbefalinger, medferer at resolusjo-
nens regler ikke er folkerettslige bindende.
Men bl.a. ved at reglene knytter seg til andre
regelsett og derfor kommer inn ved fortol-
kingen av disse, vil nok likevel resolusjonen
bestemmelser ha storre gjennomslagskraft
enn dens status som anbefaling skulle tilsi.
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Resolusjon A 481 tar utgangspunkt i at sik-
ker bemanning er en funksjon av antall kvali-
fiserte sjofolk som er nedvendige for & ta seg av
skipets sikkerhet, passasjerer, last, gods og
milje, og at disse mé opprettholde sin effekti-
vitet ved tilstrekkelig gode arbeidsforhold,
hvile, ovelser, helse, hygiene og mat. IMO
anbefaler derfor at myndighetene i1 hvert
enkelt land utruster skipene med et dokument
som spesifiserer en minimums sikkerhetsbe-
manning, jf. Art. 1. Dette dokumentet skalisin
tur fungere som bevis for sikker bemanning
ved havnestatskontrollen, jf. Art. 2.

Art. 3 gir retningslinjer for fastsettelse av
bemanningen. Det regnes opp ulike funksjo-
ner myndighetene méa ta hensyn til at beset-
ningen skal kunne utfere. Blant disse funksjo-
nene nevnes operasjon av brann- og livred-
ningsutstyr samt vedlikehold av dette utstyret
og evakuering av passasjerer og den delen av
mannskapet som er ungdvendig i en brannsi-
tuasjon. I Annex 2 gis grundigere retningslin-
jer for fastsettelsen. Det papekes at fastsettel-
sen er skjonnsbetont, og kan variere avhengig
f.eks. av skipets fartsomrade, motorkapasitet,
storrelse, konstruksjon og teknisk utstyr. Et
hovedprinsipp er at den fastsatte bemannin-
gen skal kunne mote en maksimal sikkerhets-
messig arbeidsbyrde.

Del 5 av Annex 2 tar s=rlig for seg sikker-
hetsutstyr m.v. Bl.a. anbefales det at alle skip
har en nedplan (emergency organisation) som
er sldtt opp om bord. Besetningen skal plasse-
res i branngrupper, livbatgrupper og mann-
over-bord. Personalet skal gd gjennom de
brannevelsene SOLAS krever. Pa skip hvor
antallet passasjerer i forhold til mannskap er
sveert stort, er mannskapsbehovet ofte styrt av
den typen nedsituasjoner hvor passasjerene
ma telles opp og evakueres. Dette skal det
legges stor vekt pa ved bemanningsfastsettel-
sen.

10.3.2 Nasjonale regler
10.3.2.1 Bahamas

Merchant Shipping Act section 184 slar fast
at besetningen pa ethvert skip registrert i Ba-
hamas skal vare tilstrekkelig stor og effektiv
fra et sikkerhetssynspunkt, i forhold til den
fart skipet gar i. Dette er altsa et generelt krav
om sjodyktighet pa besetningssiden.

Mer spesifikke krav finner man i lovens del
III om kapteinen og sjsfolk. Det gis bl.a. regler
om antall og sertifikater for offiserene.

Nar det gjelder offiserenes sertifikater, er det
krav om at de enten har et Bahamas-sertifikat
eller at de har et fremmed sertifikat, men med
lisens fra Bahamas. Section 68 gir oppdelingen
i forskjellige grader, og section 69 gir regler for
tildeling av sertifikater.

Section 69 gir ogsa noen regler om anerkjen-
nelse av fremmede sertifikater. Slike skal god-
kjennes dersom standarden pa eksaminasjons-
systemet i utstederlandet er like god som den
innenlandske, og sertifikatet tjener som bevis
for at innehaveren oppfyller denne standar-
den. Dersom sertifikatet godkjennes, skal sja-
folkene fi lisens for tjeneste pd Bahamas’ skip
etter den grad han ville veere kvalifisert til
etter landets kvalifikasjonskrav. Til tross for at
et sertifikat godkjennes, er det derfor ikke
automatikk i at sjgmannen blir like hgyt ran-
gert som i hjemlandet. Avgjerelsen om hvilke
sertifikater som skal aksepteres, fattes gene-
relt for hvert enkelt land som utsteder sertifi-
kater. Etter opplysninger som er gitt av Baha-
mas, aksepteres ikke alle sertifikater fra
STCW-landene, idet noen land blir ansett for &
gi sertifikater pa et for svakt grunnlag.

Det er ikke regler om fastsettelse av antall
underordnet mannskap bortsett fra den gene-
relle bestemmelsen om «tilstrekkelig sikker-
het» i section 184. Section 85 gir imidlertid
bestemmelser om vilkar for utstedelse av kva-
lifikasjonsbevis for slikt mannskap. Nar mann-
skap forhyres, skal sertifikatene rapporteres
inn til myndighetene som kan g gjennom dem
for kontroll, jf. section 73. Dersom skipet gar til
sjos uten det fornedne mannskap, er bade
eieren og kapteinen ansvarlige. De kan dem-
mes til en summarisk bot, og skipet kan sus-
penderes fra registeret, jf. section 74.

Bahamas utsteder sertifikater for sikker be-
manning for de skip der rederiet ber om det
(Safe Manning Certificate).

Ved siden av sertifikatkravene kreves det
ogsa at besetningen har tilstrekkelig kunnska-
per i engelsk, jf. section 77. Kravet til engelsk-
kunnskaper er imidlertid ikke absolutt. Sec-
tion 77 forste ledd lyder:

«Where in the opinion of an inspector the
crew of a Bahamian ship consists of or includes
persons who may not understand orders given
to them in the course of their duty because of
their insufficient knowledge of English and the
absence of adequate arrangements for trans-
mitting the orders in a language of which they
have sufficient knowledge, the inspector shall
inform the master of his opinion and the ship
shall not go to sea, and the inspector may
supend the certificate of registry the ship until
the position is rectified».

Det fremgéar at «adequate arrangements for
transmitting the orders in a language of which
they have sufficient knowledge» kan tre i ste-
det for et krav til engelskkunnskap hos det
enkelte besetningsmedlem.

10.3.2.2 Danmark
Lov om skibes besaetning (SBL), jf. lovbekg].
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nr. 585 av 29. september 1988, Sgnaringsloven
(SNL), jf. lovbekgj. nr. 372 av 31. mai 1990 og
Lov om menstring av sefarende (ML), jf. lov-
bekgj. nr. 580 av 29. september 1988 gir sen-
trale regler om besetningen.

SBL gir regler om besetningens storrelse og
sammensetning, SNL regler om krav til beset-
ningens kvalifikasjoner. ML inneholder regler
om kontroll av at kravene til skipets besetning
overholdes.

Etter SBL § 1 gjelder loven for danske skip.
Etter §3 skal det pa ethvert skip vaere en
skipsfarer og den besetning som er ngdvendig
av hensyn til sikkerheten for menneskeliv pa
sjeen. Hvilke krav som stilles til stgrrelsen og
sammensetningen av besetningen pa det en-
kelte skip, fastsettes av Sefartsstyrelsen. Dette
fastsettes ut fra hensyn til skipets type, innret-
ning, utstyr, anvendelse og fartsomrade, slik at
besetningen kan dekke alle oppgaver av be-
tydning for skipets og de ombordvaerendes
sikkerhet, jf. lovens § 4.

SBL § 6 stiller visse krav til de kvalifikasjo-
ner den fastsatte besetningen skal ha. Ut over
dette kreves det at besetningen ogsd oppfyller
kvalifikasjonskravene etter SBL §13 forste
ledd.

SNL §§ 2-22 fastsetter de krav som stilles for
d kunne erverve sertifikat som f.eks. skipsfarer
eller maskinmester av 1. grad. Det stilles f.eks.
krav til eksamensbevis, erfaring, syns- og har-
selspreve m.v. For dekks- og maskinbeset-
ningen stilles det krav om teoretisk utdannelse
eller praktisk erfaring.

SNL § 23 a fastslar at pa skip registrert i DIS
anses et kursbevis utferdiget etter reglene i
STCW-konvensjonen likeverdig med danske
sertifikater utferdiget etter SNL. Etter SBL § 6
stk. 1 skal skipsferer, navigasjons- og maskin-
offiserene, ut over de krav som stilles i SNL, ha
en STCW-konvensjonspategning. Pa besetnin-
gen pa et DIS-skip kreves et gyldig sertifikat
med STCW-pategning.

STCW-konvensjonspategningen utferdiges
etter bestemmelsene i STWC-konvensjonens
art. VI, jf. SBL § 2 nr. 6. Hvilke krav i STCW-
konvensjonen skipsforer, maskin- og naviga-
sjonsoffiserene skal oppfylle, fremgér av SBL
§6.

Pa passasjerskip kan Sefartsstyrelsen under
hensyn til skipets innretning, utstyr, fartsom-
rade og passasjertall gke eller minske de krav
som etter § 6 stilles for oppnéelse av en STCW-
konvensjonspategning, jf. SBL § 9.

Etter SBL §13 stk. 2 kan Sefartsstyrelsen
bestemme at medlemmene av besetningen,
som ikke er omfattet av SNL (f.eks. catering-
personalet) skal ha gjennomgétt et sikkerhets-
kurs.

Under «szerlige omstendigheter», og under

iakttakelse av Danmarks konvensjonsforplik-
telser (STCW) vil Sefartsstyrelsen kunne dis-
pensere fra kravet til sertifikat med konven-
sjonspdtegning, jf. SBL §16 stk. 2, dog for
maksimum seks maneder.

10.3.2.3 Norge

Sikker bemanning er et av elementene i
sjedyktighetsl. § 2. Et skip som ikke har en
besetning av tilstrekkelig antall kvalifiserte
sjefolk, skal derfor ikke kunne seile. Paragraf
93 gir hjemmel til 4 gi forskrifter om beman-
ning og hvilke kvalifikasjoner som skal kreves
for & tjenestegjore i de stillingene bemannings-
fastsettelsen pélegger. Slik forskrift er gitt av
17. mars 1987 om bemanning, arbeidstid, vakt-
hold, kvalifikasjoner m.v.

Ifolge forskriftens §4 skal det pad hvert
enkelt skip etter en seerskilt vurdering fastset-
tes en sikkerhetsbemanning. Sjefartsdirekto-
ratet skal utferdige en bemanningsoppgave
som gir opplysninger om stillingsbetegnelser,
kvalifikasjonskrav m.v., § 5, jf. § 4. Bemannin-
gen skal veere tilstrekkelig til 4 ivareta skipets
og de ombordvarendes sikkerhet. Denne vur-
deringen skal ta hensyn til de serlige forhol-
dene pé det enkelte skip, og besetningen skal
vere tilstrekkeligtil § dekke de aktuelle sikker-
hetsoppgavene jf. § 4. I paragrafen gis det en
del retningslinjer for skjsnnet.

Det er bare en minimums-sikkerhetsbeman-
ning forskriften legger opp til at Sjefartsdirek-
toratet skal fastsette. Dette er i samsvar med
IMOs anbefalinger. Ytterligere bemanning,
dvs. mannskap som skal ta seg av sikalte
kommersielle oppgaver om bord, som f.eks.
bemanning av butikkene for tollfrie varer, er
det overlatt til skipsfereren og rederiet & ta
stilling til. Denne delen av besetningen omta-
les i forskriften som «tilleggsbemanning». Hvis
det pa skipet ikke er noen til 4 ta seg av de
kommersielle oppgavene, og dette medfarer at
sikkerhetsbemanningen ma ta seg av dem p§
overtid ved siden av sin vanlige jobb, vil det
kunne komme i strid med resolusjonens prin-
sipper om at mannskapet skal vaere uthvilt
m.v.

Som nevnt skal bemanningsoppgaven gi pa-
legg om kvalifikasjonskrav. Forskriftens §6
henviser imidlertid til de gjeldende sertifise-
ringsforskriftene som er:

Diverse forskrifter av 11. desember 1981 om
sertifikatplikt for skipsforere og styrmenn,
skipsmaskinister, elektroautomasjonstekni-
kere, kokker og forpleiningssjefer. Forskrift av
2. juni 1987 om kvalifikasjonskrav, ikke-serti-
fikatpliktig personell, og forskrift av 1. juli 1987
om adgang for innehaver av utenlandsk serti-
fikat til & gjere tjeneste i sertifikatpliktige stil-
linger pa norske skip.
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Forskriften av 1981 stiller krav til utdanning
og praksis for de relevante stillingene. Idet
vesentlige er sertifikatkravene her pa linje
med de krav som fglger av STCW-konven-
sjonen. Bemanningsoppgaven fastsetter antall
besetningsmedlemmer som skal finnes om
bord, foruten de sertifikatpliktige stillingene.
Forskriften av 2. juni 1987 §3 krever at disse
skalha gjennomgéattgrunnleggendesikkerhets-
oppleering. Kravet gjelder ikke dem som ved
ansettelsen har minst ett ars praksis om bord,
og heller ikke for det personellet som tilhgrer
«cruise-cateringbesetningen» og andre som er
ansatt for hotelldrift o.l. Skipsfarere skal til
enhver tid kunne dokumentere personellets
kvalifikasjoner.

Forskriften av 1. juli 1987 gir regler som
gjelder for innehavere av utenlandsk sertifikat
som vil gjere tjeneste pd norsk skip, jf. §2.
Paragraf 3 slar fast at Sjefartsdirektoratet etter
en individuell vurdering kan gi innehaver av
utenlandsk sertifikat adgang til & gjere tjeneste
i slike sertifikatpliktige stillinger, som ved-
kommendes kvalifikasjoner gir adgang til etter
de norske bestemmelsene. Tillatelsen kan
imidlertid ogsa gis pa bakgrunn av en generell
vurdering av utstederlandets maritime utdan-
ning og sertifikatkrav. I den forbindelse heter
det i paragrafens nr. 2 at sertifikat utstedt av
STCW-land normalt vil danne grunnlaget for
slik godkjennelse.

For & fi utstedt kvalifikasjonsbevis mé beset-
ningsmedlemmet i tillegg til a tilfredsstille kra-
vene nevnt foran ogsa dokumentere (1) til-
strekkelig kunnskaper i engelsk, norsk,
svensk eller dansk, (2) at han oppfyller helsek-
ravene, og (3) at han eller hun har kjennskap
til stillingens ansvar, jf. § 4. Kvalifikasjonsbevi-
set er gyldig inntil 5 ar, og bare sammen med
sertifikatet.

Ifzlge § 5 er rederiet og skipsfereren ansvar-
lig for at den ansatte faktisk er kvalifisert for
stillingen, uavhengig av direktoratets godkjen-
nelse.

10.3.2.4 Sverige

Kap. 5 i Fartygssikerhetslagen inneholder
grunnleggende bestemmelser om bemannin-
gen av skip. Kapitlet innledes med en generell
bestemmelse om at et fartgy skal veere beman-
net pa en betryggende mate. Bestemmelsene
gjelder for savel svenske som utenlandske
skip. @vrige bestemmelser i kapitlet gjelder
derimot bare svenske skip.

Neaermere bestemmelser om kravene til kva-
lifikasjoner hos besetningen finnes i forskriften
(SFS 1982:892) om kompetanse hos sjgperso-
nell. Den inneholder detaljerte regler om hvil-
ken utdannelse og funksjon forskjellige beset-
ningsmedlemmer skal ha.

Kompetanse som omfatter utdannelse skal
bekreftes med vitnemadl. For gvrige stillinger
skal kompetansen godtgjeres gjennom frem-
leggelse av dokumenter som viser at vilkarene
for kompetansen er oppfylt.

Fartygssidkerhetsforordningen (SFS 1988:
594) inneholder i kap. 5 ytterligere bestemmel-
ser om bemanningen og om kravene til kvali-
fikasjoner hos besetningen.

Fartygssdkerhetslagens §§ 5 og 12 gir regler
om minimumsbesetning. Det er Sjofartsverket
som skal fastsette minimumsbesetningen og
det skal gjeres ut fra sikkerhetshensyn sett i
forhold til den fart skipet skal anvendes i.

Ifelge § 5 skal det ved fastsettelsen av mini-
mumsbesetningen sarsKilt tas hensyn til hvor-
dan arbeidet pé fartgyet er organisert, hva som
ifelge lov eller avtale gjelder for personalets
ordinsere arbeidstid og, nar det gjelder passa-
sjerfarteyer, om det finnes tilstrekkelig perso-
nell til & betjene livbater, flater og annet liv-
redningsutstyr.

Det er ikke krav til sprdkkunnskaper hos
besetningen etter svenske regler.

10.3.2.5 Oppsummering og sammenlikning

Hovedkonklusjonen ma bli at kravet til
besetningens kvalifikasjoner ikke er seerlig for-
skjellig for skip registeret i Bahamas sammen-
liknet med de skandinaviske land. I Danmark,
Sverige og Norge skal det fastsettes en mini-
mums-sikkerhetsbemanning. Dette er ikke
nedvendig etter reglene i Bahamas, men ogsa
der gjelder et generelt krav om tilstrekkelig
bemanning ut fra et forsvarlighetssynspunkt.
Etter sgknad fra rederen kan som nevnt mini-
mumsbemanning fastsettes av sjefartsmyndig-
hetene i Bahamas (The Bahamas High Com-
mission i London). Dette vil bl.a. ha den betyd-
ning at den fastsatte minimumsbemanning
normalt vil bli lagt til grunn ved utevelsen av
kontroll av flaggstaten (Bahamas) eller havne-
staten.

10.4 SERTIFISERING, BESIKTIGELSE OG
KONTROLL

10.4.1 Innledning

Skipsfereren og rederen har ansvar for ski-
pets sikkerhet, herunder at den faktiske til-
stand skipets sertifikater forutsetter, opprett-
holdes. At reglene overholdes, sgkes sikret
gjennom forskjellige typer kontroll. Etter hav-
rettstraktatens art. 94 har flaggstaten ansvar
for & gi regler som serger for skipets sikkerhet,
og ogsa nar det gjelder myndighetskontroll har
flaggstaten primeeransvaret, jf. her SOLAS
kap. IRS.

Flaggstatens kontrolloppgaver blir i praksis
ofte skjottet ved at klasseselskapene delegeres
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myndighet til & utfore kontrollen. I sserlig grad
vil dette gjelde for land med liten egen sjsfarts-
administrasjon.

Kvaliteten p& klasseselskapene varierer.
Dette er en del av bakgrunnen for at mange
land som delegerer sine flaggstatsoppgaver til
klasseselskapene, begrenser delegasjonen til &
gjelde bestemte selskaper. Sarlig vanlig er
delegasjon til de fem «store» klasseselskaper,
American Bureau of Shipping, Bureau Veritas,
Germanischer Lloyd, Lloyd’s Register og Det
norske Veritas. Itillegg delegeres ogsd myn-
dighetsoppgaver ofte til det japanske selskapet
Nippon Kaiji Kokay og det italienske Registro
Italiano Navale. Klasseselskapenes rolle er
nesermere drgftet under 10.4.4.

Itillegg til kontrollen fra flaggstatene utever
ogsa de land der skip anlgper — havnestatene —
til en viss grad kontroll. Denne kontrollen er i
de senere ar blitt betraktet som viktig. Havne-
statskontrollen utfgres bl.a. fordi flaggstats-
kontrollen er utilstrekkelig til 4 fange opp feil,
mangler og svakheter ved skip. Det vil ofte
vaere havnestatene, eller iallfall andre land
enn registreringslandet, som rammes av ulyk-
ker med skip, f.eks. av stgrre forurensninger
forarsaket av havari av tankskip. Havnestats-
kontrollen gjennomgéas narmere under 10.4.3.

Men det er ogs& annen kontroll eller besik-
tigelse enn den som utfares av eller pd vegne
av flaggstaten eller av havnestaten. Klassifika-
sjonsselskapene klasser skipene, kontrollerer
skipene for & fastsld at de tilfredsstiller selska-
pets krav til skip av vedkommende klasse.

Nar utvalget nedenfor ser pd kontrollen av
skip, er det passasjerskipene utvalget har for
oye. Reglene vil ofte vare de samme i forhold
til andre typer skip, og utvalgets vurderinger
vil ogsa ofte kunne ha relevans ut over passa-
sjerskipene. Det vil imidlertid kunne vare for-
skjeller, og slike forskjeller vil utvalget ikke ga
inn pa.

10.4.2 Flaggstatskontrollen
10.4.2.1 Internasjonale regler m.v.

Etter SOLAS kap. IR 6 har flaggstatens
myndigheter ansvar for inspeksjon og besikti-
gelse. Dette kan enten skje ved at myndighe-
tenes egne tjenestemenn foretar inspeksjonen,
eller ved at dette delegeres enten til oppnevnte
besiktigelsesmenn, eller til anerkjente institu-
sjoner, som klasseselskapene. Uansett hvilken
lgsning som velges, skal flaggstaten fullt ut
garantere for at besiktigelsen er effektiv og
fullstendig. Hvilken lgsning som velges varie-
rer fra land til land, men delegasjon til klasse-
selskaper er svaert vanlig. I mange tilfeller har
man ogsa delt ansvaret, f.eks. slik at myndig-
hetene selv foretar ferstegangsbesiktigelse, og
klasseselskapene star for periodisk tilsyn. Kap

IR 13 &pner ogsi for at myndighetene i et land
utforer flaggstatskontrolloppgaver for et annet
land.

Omfanget av flaggstatens tilsyn er angitt i
kap.IR 7 og R 6. Passasjerskip skal i folge R 7
inspiseres for de settes i fart, og deretter un-
derkastes periodisk tilsyn en gang hver 12.
méned, samt tilleggsbesiktigelse i pakom-
mende tilfeller, dvs. ved ulykker o.l.

Kontrolltemaet for foarstegangsbesiktigelse
er angitt R 7 b. Det skal foretas en fullstendig
inspeksjon av skipets struktur, maskineri og
utstyr. Besiktigelsen skal veaere slik at den gir
sikkerhet for at alt utstyret, deriblant livbater,
brannvernutstyr, branndetektorer og slok-
ningsutstyr, fullt ut tilfredsstiller konvensjo-
nens krav og de krav flaggstaten matte ha stilt
opp for gjennomfering av konvensjonen. Det
periodiske tilsynet skal ogsd vare grundig.
Inspeksjon av betydning for brannsikring skal
vare tilsvarende fgrstegangsbesiktigelse. Det
anmeldte tilsynet skal «bringe sikkerhet for at
skip og utstyr i enhver sammenheng er til-
fredsstillende for den fart skipet er bygget til».

Nar inspektgren har forsikret seg om at
skipet oppfyller alle krav, skal dette dokumen-
teres ved at det utstedes et sikkerhetssertifikat
Sfor passasjerskip. Hvis skipet gis dispensasjon
fra noen av reglene, skal det utstedes et eget
dispensasjonssertifikat. Sertifikatene skal ut-
ferdiges av flaggstatens myndigheter, eller av
den person eller institusjon dette delegeres til.
Uansett bzerer flaggstaten fullt ansvar for ser-
tifikatet. Sertifikatene fungerer som bevis for
at myndighetene har funnet at skipet er i
forskriftsmessig stand. De har sin funksjon i
forhold til havnestatskontrollen, se 10.4.3. Sik-
kerhetssertifikat for passasjerskip skal ikke
utferdiges for lengre tidsrom enn tolv méne-
der, men det er en viss adgang til 4 dispensere
fra dette.

Etter utfort kontroll er det forbudt & gjore
forandring pa skrog, maskineri, utstyr m.v.
uten godkjennelse fra myndighetene, jf. R 11.
Rederiet og skipsfereren har ansvaret for at
skip og utstyr holdes i forskriftsmessig stand
mellom besiktigelsene.

10.4.2.2 Bahamas
10.4.2.2.1 Regelverket i Bahamas
Passasjerskip skal etter The Merchant Ship-
ping Act, 1976, section 173 besiktiges for det
settes ut i fart, og deretter periodisk minst en
gang i aret. Inspeksjonen skal ogsd skje ved
ulykkestilfeller o.1. Disse reglene folger mens-
teret i SOLAS. Besiktigelsen har som siktemal
& bringe pd det rene om skipets stand samsva-
rer med SOLAS-kravene og med de reglene
som er gitt i medhold av section 171 og section
175.
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Imedhold av section 65 er visse klassesel-
skaper oppnevnt til & foreta slik kontroll. Dette
er alle de syv selskapene som er nevnt under
10.4.1.

Ved siden av disse besiktigelsene er det
etablert et system med nautical inspectors
som skal inspisere angitte deler og funksjoner
av skipet, deriblant livredningsutstyr, brann-
vernutstyr og annet sikkerhetsutstyr, jf. sec-
tion 168. Disse foretar arlig kontroll, hvor de i
tillegg til 4 inspisere skipet, ogsa kontrollerer
besetningens sertifikater m.v., se n&rmere
10.4.2.2.2.

Iprinsippet er det regelverket som Baha-
mas har etablert for flaggstatskontrollen, i
samsvar med internasjonale regler. Det er
imidlertid svakheter ved Bahamas’ flaggstat-
skontroll. Dette kommer utvalget tilbake til
under 10.4.2.2.2 og 10.4.2.6.

10.4.2.2.2 Den faktiske kontroll og
oppfolgning fra Bahamas’ side
overfor skip registrert i Bahamas

Som nevnt under 10.4.2.2.1 har Bahamas
delegert deler av sin flaggstatskontroll ved at
de syv sterste klasseselskapene er bemyndiget
til & utfere besiktigelser og utstede sertifikater
etter bestemt angitte konvensjoner, herunder
SOLAS, MARPOL, Load Line m.v. Nar utval-
get omtaler den flaggstatskontroll klassesel-
skapene utferer, er det utferelsen av disse
delegerte oppgavene utvalget sikter til.

I tillegg foretar Bahamas en kontroll av ski-
pet, og derved ogsa delvis av klasseselskape-
nes Dbesiktigelser, gjennom sine nautical
inspectors. Utvalget vil ga gjennom hvorledes
disse besiktigelsene og kontrollene gjennomfe-
res. Det bemerkes at ogsd her vil fremstillin-
gen bli konsentrert om den kontroll og sertifi-
sering som skjer i henhold til SOLAS og da i
serdeleshet inspeksjoner og besiktigelser som
danner grunnlaget for utstedelse av sikker-
hetssertifikat for passasjerskip.

Nar det gjelder besiktigelse og kontroll ut-
fort av klasseselskapene, bemerker utvalget at
det har innhentet opplysninger om hvorledes
Lloyd’s Register utferer disse oppgavene. Ut-
valget har funnet dette naturlig fordi «Scandi-
navian Star» hadde klasse i Lloyd’s Register
siden 1987. Nar utvalget nedenfor snakker om
den kontroll klasseselskapene utgver pa vegne
av Bahamas, er det konkret Lloyd’s Register
utvalget omtaler. Utvalget har ikke funnet
tidsmessig anledning til & samle opplysninger
om besiktigelser og kontroll utfert pa vegne av
Bahamas av de seks andre klasseselskapene
som er godkjent til & foreta slik kontroll. Dog
har utvalget i mgte med representanter for Det
norske Veritas (DnV) fatt en del opplysninger
om den kontroll DnV utgver pa vegne av

flaggstatene, opplysninger som ogsé vil ha be-
tydning ved kontroll utfert for Bahamas. Hvis
utvalget i forhold til Bahamas’ flaggstatskon-
troll utfert av klasseselskapet, mener andre
klasseselskaper enn Lloyd’s Register, vil dette
bli presisert i teksten.

Den flaggstatskontroll de syv klasseselska-
pene utforer pa vegne av Bahamas, hviler pa et
noksa enkelt og generelt grunnlag. Det er en
enkel avtale, eller rettere en ensidig bemyndi-
gelse, til & foreta inspeksjon og til & utstede
narmere angitte sertifikater. Det er forutsatt
at det er det selskap som klasser skipet, som
ogsa skal utfere den flaggstatskontrollen som
er delegert til klasseselskapene og utstede ser-
tifikatene.

I utgangspunktet er det rederen som har
ansvaret for at skipet gjennomgar de periodis-
ke besiktigelsene og far utstedt de nadvendige
sertifikater. Rederen far hver tredje maned fra
Lloyd’s Register en oversikt over varigheten
av de enkelte sertifikater. Rederen skal nar
tidspunktet for utlgpet av sertifikatperioden
nermer seg, tilkalle klasseselskapet. Men
klasseselskapet skal holde seg 4 jour med hen-
syn til nar skipets sertifikater utleper. Dersom
ikke rederen ber om inspeksjon og kontroll,
skal klasseselskapet minne ham pa det. Falges
ikke et slikt varsel til rederen opp fra rederens
side, vil forholdet bli innrapportert til Baha-
mas, eventuelt kan det aktuelle skip bli straket
av registeret.

Ved besiktigelse som ligger til grunn for
utstedelse av sikkerhetssertifikat for passasjer-
skip, undersgker klasseselskapet at skipet og
det tekniske utstyr er i samsvar med den
aktuelle SOLAS-konvensjonen. Til bruk for
dette arbeidet vil inspektgren ha tegninger,
rapporter fra tidligere inspeksjoner m.v.
Lloyd’s Register har presisert overfor utvalget
at det skjer en kontinuerlig oppdatering ved-
rgrende besiktigelsesstatus for det enkelte
skip, og at inspektarene setter seg inn i dette
materialet for besiktigelsene. Lloyd’s Register
har en database med opplysninger (Survey
Control Information) om alle skip som er klas-
set i selskapet, og inspektgrene har til enhver
tid adgang til & hente ut opplysninger fra
denne databasen.

Sarlige spersmaél oppstar hvis et skip gar
over fra et klasseselskap til et annet, hvilket
var tilfelle med «Scandinavian Star». «Scandi-
navian Star» ble inntil 1987 klasset i Bureau
Veritas, men skiftet s klasse til Lloyd’s Regis-
ter. Om denne situasjonen, hvor Lloyd’s Regis-
ter overtar klassen av et skip fra et annet
IACS-medlem (se 10.4.4) har Lloyd’s Register
overfor utvalget angitt at

«LR relies to a significant extent on the fact
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that the plans of the ship have already been
approved and that surveys during construc-
tion and periodical surveys have been carried
out by a competent classification society.»
(Mgtereferat («summary notes») fra mgtet
mellom representanter for Lloyd’s Register og
granskningsutvalget 8. oktober 1990.)

Dette vil med andre ord si at Lloyd’s Regis-
ter, bl.a. ved utstedelsen av sikkerhetssertifi-
kater etter SOLAS, i et slikt tilfelle vil basere
seg pa at tidligere besiktigelser har vart gode
og tilstrekkelige og fanget opp feil og mangler
i forhold til sikkerhetskravene i SOLAS.

Det er grunn til & se dette i sammenheng
med eventuell overfgring av materiale i form
av tegninger m.v. fra det gamle til det nye
klasseselskapet ved skifte av klasseselskap.
Om dette har Lloyd’s Register overfor utvalget
uttalt at det man mottar av informasjon er «the
currant survey status from the relinquishing
society». (Motereferatet.) Det gamle selskapet
overforer ikke tegninger m.v. over skipet.
LLoyd’s Register her overfor utvalget under-
streket at dette er i samsvar med avtaler innen
IACS

Lloyd’s Register henvender seg til rederen
for & fa tegninger samt andre ngdvendige opp-
lysninger om skipet, og Lloyd’s Register base-
rer seg pa at rederen gir denne informasjonen
i tilstrekkelig omfang. Det kan i denne forbin-
delse nevnes at ved overtakelsen av klassen
for «Scandinavian Star» fikk Lloyd’s Register
de opprinnelige klasse-staltegningene samt en
Fire and Safety Plan som viste skipet slik det
var blitt etter forandringene pa dekk 5 og 6.

Idenne forbindelse kan nevnes at «Scandi-
navian Star» i lgpet av sin levetid har gjen-
nomgétt en ombygging pd dekk 5 og 6. Denne
ombyggingen var ikke kjent, verken for
Lloyd’s Register eller Bureau Veritas. Da ski-
pet skiftet klasseselskap, fikk Lloyd’s Register
de opprinnelige konstruksjonstegningene over
skipet, og ikke tegninger som viste ombyggin-
gen, bortsett fra at Fire and Safety Plan viste
skipet slik det var etter ombyggingen.

Som utvalget kommer tilbake til under
10.4.2.6 og 13.3.1.2, viser de mer generelle opp-
lysningene som er gitt ovenfor, at den inspek-
ter som etter skifte av klasse for et skip skal
foreta besiktigelse for & utstede sertifikater
etter SOLAS, vil kunne mangle materiale av
vesentlig betydning for sin kontroll.

Lloyd’s Registers besiktigelser med hen-
blikk pd utstedelse av sikkerhetssertifikat for
passasjerskip, innebzerer i det alt vesentlige en
teknisk kontroll. Besetningen og dens evne til
a utfere arbeid av sikkerhetsmessig betydning,
er i liten grad gjenstand for kontroll. Nar det
spesielt gjelder gvelser, pdpekte Lloyd’s Regis-
ter overfor utvalget:

«Our Survey checklist includes a require-
ment to check the dates of the drills required
by SOLAS Regulations. That is the only check
we have to carry out concerning drills.

LR has no responsibility with respect to man-
ning levels, the qualification of crew drills.

Iam not aware that any administration
requires us to witness the drills.»
(Motereferatet)

Nar det gjelder utferelsen av gvelser, pekte
Lloyd’s Register pd at det er de nasjonale
myndigheters ansvar & kontrollere dette. Det
ble videre opplyst fra Lloyd’s Register at
inspekteoren skal sjekke at nedplanen er om
bord. Det konkrete innhold av nedplanen,
bortsett fra spraket, vil han derimot ikke
undersgke.

Lloyd’s Register har overfor utvalget anfort
at det ved de periodiske undersgkelser med
henblikk pa utstedelse av passasjerskipssik-
kerhetssertifikat, ikke foreligger plikt til & kon-
trollere besetningens evne til & utfore arbeid
av sikkerhetsmessig betydning. Utvalget kom-
mer tilbake til dette under 10.4.2.6.

Som nevnt under 10.4.2.2.1 har Bahamas
som en del av sin flaggstatskontroll sdkalte
nautical inspectors. Dette er inspektgrer som
kan utfere inspeksjoner for klasseselskapene,
men de er ikke fast ansatt i noe klasseselskap.
De er heller ikke ansatt av Bahamas, men
tilkalles for det enkelte oppdrag.

En hovedoppgave for en nautical inspector,
er & kontrollere skipets sertifikater. Han vil
dessuten kontrollere skipets bgker for 4 under-
spke om reglementerte gvelser er holdt. Han
har anledning til & kreve at gvelser blir av-
holdt, og det hender at dette blir krevd. Men
som regel vil en nautical inspector noye seg
med & kontrollere at bgkene viser at gvelsene
er holdt. Overfor utvalget ble det fra represen-
tanten for Bahamas High Commission i Lon-
don gitt uttrykk for at Bahamas baserer seg pa
at klasseselskapenes inspektorer vil overvaere
pvelser i forbindelse med de inspeksjoner klas-
seselskapenes inspektgrer foretar pd vegne av
Bahamas. Det ble i denne forbindelse overfor
utvalget papekt at systemet med nautical
inspectors p4 mange mater kan sammenliknes
med havnestatskontroll. Det skal vaere en et-
terkontroll av de kontrolloppgaver klassesel-
skapene utfgrer pad vegne av Bahamas. Det
tilfoyes at de inspeksjoner som utfares av nau-
tical inspectors rent faktisk skulle vaere mer
begrensede bade i tid og omfang, sammenlik-
net med de periodiske besiktigelser som utfo-
res av klasseselskapene etter delegasjon.
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Av dette ma trekkes den konklusjon at nau-
tical inspectors bare unntaksvis og da i meget
begrenset utstrekning, vil kontrollere beset-
ningens evne til 4 utfere sikkerhetsmessige
oppgaver.

Videre vil utvalget peke pa at det er rederen
som tilkaller en nautical inspector. Rederen vil
fa en frist pa seg til 4 la inspeksjonen utferes.
En nautical inspector gar ikke om bord uan-
meldt. Videre peker utvalget pa at Bahamas
som flaggstat ikke oppbevarer tegninger m.v.
for de aktuelle skip. Inspekteren som skal
kontrollere skipet, vil derfor normalt ha et
langt svakere materiale om skipet enn f.eks.
inspektoren fra klasseselskapet. I den forbin-
delse peker utvalget pa at nautical inspectors
ikke uten rederens samtykke vil ha adgang til
klasseselskapenes databaser og de opplysnin-
ger som finnes der.

Under 10.4.2.6 vil utvalget foreta en oppsum-
mering og vurdering av den flaggstatskontroll
Bahamas utferer overfor sine skip.

Under 4.6 er det redegjort for besiktigelser
og kontroll overfor «Scandinavian Star» fra
Lloyd’s Register og Bahamas’ nautical inspec-
tor.

104.2.3 Danmark
Utgangspunktet er her SSL (Lov om skibes
sikkerhet) kap. 3 om «tilsyn m.v.». Kontroll-
myndigheten er lagt til Sefartsstyrelsen, jf. § 12
stk. 1. Formalet med kontrollen er & pase at
loven og tilhgrende forskrifter overholdes.
Sefartsstyrelsen har hjemmel til nar som helst
4 ga om bord i ethvert danskregistrert skip.
Skipets reder, farer og maskinsjef, og de som
handler pa deres vegne, har bistands- og opp-
lysningsplikt i forbindelse med kontrollen.
Etter § 12 stk. 2 kan det fastsettes regler for
nar og etter hvilke retningslinjer et skip skal
kontrolleres. Slike regler er gitt ved bekg. nr.
463 av 29. juli 1988 om syn og sertifikater samt
Teknisk forskrift nr. 5 af 4/5-1990 om kontroll
av udenlandske passasjerskibe. Etter disse
reglene er det falgende besiktigelser for passa-
sjerskip:
1. For skipet settes i fart, jf. § 3 stk. 1
2. Hvor det er «vesentlige endringer»,
§3stk. 3
3. Periodisk (12 mndr.) besiktigelse, § 4
4, Ekstraordineer besiktigelse, § 16

Idet vesentlige gir disse bestemmelsene
konvensjonsreglene om besiktigelse og kon-
troll i SOLAS m.v. anvendelse i dansk rett.
I utgangspunktet utferes kontrollen i henhold
til SOLAS av Sefartsstyrelsens inspektorer.
Den periodiske kontrollen av lasteskip er de-
legert til de fem sterste klasseselskapene.

Flaggstatskontrollen av passasjerskip utferes
derimot alltid av Safartsstyrelsens inspekto-
rer. Det er ogséa delegasjon ut over dette, bade
generell og for det enkelte tilfelle.

Sefartsstyrelsen fastsetter neermere regler
for de enkelte besiktigelser, jf. § 2 stk. 2. Disse
reglene er i overensstemmelse med de kon-
vensjoner Danmark har sluttet seg til.

Safartsstyrelsen utsteder de relevante serti-
fikater etter bl.a. SOLAS og MARPOL. For
passasjerskip utstedes ut over konvensjonsser-
tifikatene etter avsluttet hovedbesiktigelse en
nasjonal tillatelse til & seile med passasjerer, jf.
§ 21 stk. 1. Ifglge § 21 stk. 4 ma intet passasjer-
skip ga i fart uten denne tillatelsen. Overtre-
delse er straffbart. Det er ogsa forbudt a seile
om sertifikatet er utlgpt eller hvor en palagt
besiktigelse av en eller annen grunn ikke er
blitt utfert.

Ved de periodiske kontroller ser Sefartssty-
relsens inspekterer ogsi pa besetningens evne
til & utfere oppgaver av sikkerhetsmessig be-
tydning. Bl.a. ser inspekterene pa besetnin-
gens ferdigheter i & handtere brannslokkings-
og redningsutstyr under gvelser. Dette er en
praksis som skriver seg fra tiden far ulykken
med «Scandinavian Star». Det er na gitt direk-
tiver om at det skal legges enda stgrre vekt pa
kontrollen av de operasjonelle sider.

Hvor klasseselskapene utferer kontroll etter
SOLAS, det er overfor lasteskip, er det ikke
forutsatt at disse i samme grad skal kontrollere
besetningen.

Danske sjgfartsmyndigheter praktiserer
uanmeldte inspeksjoner, i tillegg til den ordi-
naere, periodiske, flaggstatskontroll. Slike uan-
meldte inspeksjoner er ogsd rettet mot skip
hvor den periodiske kontrollen utferes av klas-
seselskapene. Den uanmeldte kontrollen utfo-
res alltid av Sefartsstyrelsens egne inspekte-
Trer.

10.4.2.4 Norge

Sjedyktighetsl. § 1 slar fast at norske skip
skal vaere underkastet kontroll. Denne kon-
trollen «omfatter ethvert forhold som betinger
eller kan innvirke pa skipets sjodyktighet».
Den alminnelige kontroll med skip tilligger
Sjefartsdirektoratet, jf. § 3 annet ledd.

Det utgvende organ hos Sjefartsdirektoratet
er dets ytre apparat skipskontrollen, men di-
rektoratet har ogsé, i henhold til § 4, adgang til
4 utfere kontrolloppgavene ved hjelp av opp-
nevnte utenforstdende personer eller institu-
sjoner. Bl.a. gjelder dette de fem klasseselska-
per som er godkjent av norske myndigheter;
American Bureau of Shipping, Bureau Veritas,
Germanischer Lloyd, Lloyd’s Register og Det
norske Veritas.

For lasteskip i NIS-flaten er all kontroll som
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ligger til grunn for utstedelse av sertifikater
etter SOLAS, MARPOL m.v. delegert til de
fem godkjente klasseselskapene. For passa-
sjerskip — bdde i NIS og i NOR - er det ingen
generell delegasjon. Her har Sjgfartsdirektora-
tet valgt & std for kontrollen selv. For passa-
sjerskip er oppdragene begrenset til definerte,
partielle besiktigelser og tilstedeverelse ved
kvartalsvise bat- og brannevelser. For norske
cruiseskip med base i Florida, USA, er forhol-
dene noe annerledes. Her foretar Det norske
Veritas’ lokale inspektorer tekniske sertifikat-
besiktigelser under tilsyn av skipskontrollens
faste inspekter i Miami.

Regelverket skiller mellom periodiske (be-
gjeerte) besiktigelser for utstedelse eller for-
nyelse av sertifikater og tilsyn (inspeksjon).
Besiktigelsen er i henhold til de internasjonale
konvensjoner planmessig.

Sjedyktighetsl. § 12 annet ledd gir hjemmel
til & gd om bord og utfere kontroll. Slikt tilsyn
kan gjelde hele eller bare en del av skipet.
Rederiet har plikt til & medvirke ved kontrol-
len.

Regler om hvilke inspeksjoner myndighe-
tene plikter & iverksette for passasjerskip fin-
nes i kap. 8. Etter § 95 ligger initiativet hos
rederen. Denne skal «forlange» besiktigelse.
Men direktoratet, eventuelt klasseselskapet
ved delegasjon, vil ha plikt til & serge for at
ngdvendig kontroll blir avholdt ogsa hvis rede-
ren ikke skulle begjere dette.

Etter §96 skal skipet undergis fullstendig
besiktigelse for det settes i fart, og deretter
periodisk tilsyn, som regel hvert ar. Dessuten
skal det undersgkes sarskilt hvis skipet har
vart utsatt for skader, reparasjoner eller om-
bygginger av betydning. Itillegg til de perio-
diske kontrollene skal det foretas uanmeldte
tilsyn i henhold til SOLAS kap. I R6.

Hvis skipet blir funnet § vare usjsdyktig,
kan det holdes tilbake etter sjsdyktighetsl.
§ 24. Tilsynet skal fastsette hvilke palegg som
ma etterkommes for at skipet skal kunne anses
som sjedyktig.

Som en konklusjon kan man sla fast at den
norske flaggstatskontrollen i det store og hele
folger det menster SOLAS legger opp til.

Ved arlig sertifikatfornyelse p& passasjer-
skip, blir besiktigelsen avsluttet med en bat- og
branngvelse, hvor besetningen ma vise at de
mestrer sine oppgaver i henhold til skipets
sikkerhetsplan, inklusive bruken av brann-
slokkingsutstyr og redningsredskaper.

Slike overvikede ovelser gjentas hvert
kvartal. I de tilfellene hvor klasseselskapet blir
oppnevnt til & overvike gvelsen, folger disse
samme prosedyre som skipskontrollen. Disse
rutinene har veert praktisert i mange ar uten
serlige endringer. P4 dette omradet er det ikke

innfert endringer etter «Scandinavian Star»-
ulykken, men det er blitt innskjerpet overfor
skipskontrollen og klasseselskapene at de ma
vaere meget nogye med & kontrollere besetnin-
gens kvalifikasjoner i relasjon til sikkerheten
om bord.

Det praktiseres i stor utstrekning uanmeldte
tilsyn om bord av skipskontrollen bide péi
NOR- og NIS-skip. Videre foretas det regel-
messige revisjoner av de godkjente klassesel-
skapene hvor kontroll- og oppfslgingssyste-
mene gjennomgas og videre foretas stikkpre-
ver av kontrolldockumentasjonen.

10.4.2.5 Sverige

Som angitt under 10.2.2.5 inneholder Far-
tygssakerhetslagen bestemmelser om kont-
roll. Disse finnes i lovens kap. 10. Sjofarts-
verket skal utgve kontroll med farteyer og
deres utstyr og drift i henhold til Fartygssiker-
hetslagen og forskrifter utferdiget med hjem-
mel i loven. Kontrollen utferes gjennom
inspeksjoner og besiktigelser. Besiktigelser
foretas planmessig i henhold til faste perioder
for fornyelse av sertifikater.

Et fartgy som bygges til svensk registrering
skal besiktiges med henblikk pd om det er
sjedyktig for det settes inn i fart. Om et uten-
landsk fartgy blir tatt inn i svensk register,
skal det ogsa besiktiges med henblikk pa 3 f&
fastslatt at det er sjedyktig, med mindre Sjo-
fartsverket finner en slik besiktigelse
ungdvendig. Videre skal et fartey besiktiges
nér det har gjennomgatt en sterre ombygging,
reparasjon eller fornyelse eller nar det har
vaert skadet pd en mite som kan ha hatt
betydning for sjedyktigheten.

Inspeksjoner foretas nar Sjofarstverket fin-
ner grunn til det. Ved en inspeksjon skal
undersgkes om arbeidsmiljget er tilfredsstil-
lende, om fartgyet er lastet pa forsvarlig mate,
om det er bemannet pa betryggende méte og
om farteyet for gvrig er i tilfredsstillende stand.
Sjofartsverkets inspekterer har adgang til far-
toyet og adgang til & gjere de undersgkelser
som finnes nadvendig.

Reder og eier har ansvaret for at farteyet
undergis forskriftsmessig tilsyn. De samt ski-
pets befal har plikt til & yte inspekteren ned-
vendig bistand ved inspeksjonen.

Nar et fartey bygges eller bygges om for
svensk regning og farteyet etter bestemmel-
sene i Fartygssdkerhetslagen skal besiktiges,
har rederen eller bestilleren plikt til & sende
inn tegninger over farteyer til Sjofartsverket i
god tid innen det arbeidet tegningene viser,
pédbegynnes.

Et svensk passasjerfartay skal ha en tilsyns-
bok. Nar besiktigelser eller inspeksjoner fore-
tas, skal inspektoren i tilsynsboken gi opplys-
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ninger om besiktigelsen. Eventuelle anmerk-
ninger og palegg skal komme til uttrykk i
boken. Tilsynsbok samt sertifikater skal vaere
tilgjengelige i farteyet.

Nar det gjelder utferdigelse av sertifikater,
apner Fartygssikerhetslagen for at det kan
inngas avtale med narmere angitte klassesel-
skaper om at de kan utferdige sertifikater pa
vegne av Sjofartsverket. Men slik delegasjon
har bare funnet sted i meget begrenset utstrek-
ning. Det er inngatt en avtale mellom Sjofarts-
verket og fem sterre klasseselskaper i forhold
til MARPOL.

Etter ulykken med «Scandinavian Star» har
Sjofartsverket utferdiget en tjenesteforskrift
(2/90) om tilsyn av sikkerhetsorganisasjonen
pa passasjerfartgy. Der er det bl.a. bestemt at
sikkerhetsorganisasjonen skal vare tilstrekke-
lig og funksjonsdyktig. Dette skal vises ved
agvelser. Et passasjerfartgy anses ikke for 4 ha
en akseptabel sikkerhetsstandard om dens
ngkkelbesetning savner en narmere angitt
utdannelse i brannslokking m.v. Den gvrige
besetningen skal ha den kunnskap og evelse
som er ngdvendig for i samarbeid med neokkel-
besetningen 4 evakuere fartgyet. Den skal ogsa
kunne gi ferstehjelp, samt handtere brann-
slokkingsapparater og liknende utstyr. Ak-
septabel sikkerhetsstandard foreligger ikke
om besetningen pga. sprakvanskeligheter ikke
evner a arbeide sammen under gvelser. Ar-
beidsforholdene om bord (shipboard condi-
tions) ma ikke vare slik at det kan skape
problemer for besetningens evne til 4 samar-
beide i utferelsen av oppgaver av sikkerhets-
messig betydning. Disse forholdene kontrolle-
res gjennom inspeksjoner. Inspeksjonene er
seerskilt rettet inn mot passasjerfarteyer i nser-
trafikk. Det er utferdiget en sjekkliste for in-
spekterene.

Uanmeldte inspeksjoner av svenske passa-
sjerfartey fant sted i beskjedent omfang for
«Scandinavian Star»-ulykken. Dette hadde sin
bakgrunn i at det var liten utskiftning av
farteyene. Bytte av farteyer skjedde gjerne
gjennom nybygging og kontakten mellom Sjo-
fartsverket og rederiene var god. Etter ulyk-
ken med «Scandinavian Star» har antallet
uanmeldte inspeksjoner blitt gkt betydelig.

10.4.2.6 Oppsummering, vurdering og
sammenlikning

Under 10.4.2 pekte utvalget bl.a. pa felgende
forhold vedregrende den flaggstatskontroll Ba-
hamas utforer:

Bahamas har ingen egen kontrolletat for
skipskontroll, med reservasjon for nautical
inspectors. De periodiske besiktigelser m.v.
samt sertifikatutstedelser i henhold til de vik-

tige internasjonale konvensjoner er delegert til
de syv sterste klasseselskapene.

Den kontroll som foretas av klasseselska-
pene og Bahamas’ nautical inspectors er bare i
meget beskjeden grad rettet mot besetningen
og dens evne til & utfore arbeid av sikkerhets-
messig betydning. Kontrollen med det siste er
1 virkeligheten en ren sertifikatkontroll. Ski-
pets sertifikater vedrerende minimumsbeman-
ning og besetningens sertifikater kontrolleres.

At en tilfredsstillende flaggstatskontroll
ogsa ber omfatte operasjonelle funksjoner som
nevnt, synes klart. Det er pa det rene at kva-
liteten pa skipsbesetninger varierer. Kompe-
tansen er ofte mindre enn gnskelig. Det skjer
ofte hyppige utskiftninger av sterre beset-
ningsgrupper. Dette tilsier at man etterprever
at besetningen f.eks. kan betjene livrednings-
utstyr, brannbekjempelsesutstyr m.v., og at
man ser at bat- og branngvelser forlgper til-
fredsstillende. Ogsa den erfaring at et sterre
antall av de alvorlige ulykker til sjgs kan
tilbakefores til «menneskelig svikt» eller til
svikt i systemets (f.eks. rederiets) evne til & gi
enkeltindivider tilfredsstillende arbeids- og
opplaeringsbetingelser, tilsier det samme.

Tradisjonelle skipsfartsland ser kontrollen
av besetningens evne til 4 utfere arbeid av
sikkerhetsmessig betydning som en selvfelge-
lig og viktig del av kontrollen overfor landets
passasjerskip. Utvalget peker ogsa pa at Baha-
mas High Commission regnet med at Lloyd’s
Register ved sine besiktigelser kontrollerte
slike operasjonelle funksjoner. Lloyd’s Regis-
ter derimot ansa dette for & vare de nasjonale
myndigheters ansvar. Utvalget oppfattet
begge parter slik at de var enig i at det er av
betydning a kontrollere operasjonelle oppga-
ver som nevnt. Uenigheten gjaldt hvem som
skulle eller burde gjore dette.

Det kan reises spgrsmal om SOLAS krever
at det ved de besiktigelser som ligger til grunn
for utstedelse av sikkerhetssertifikat for passa-
sjerskip, ogsa skal kontrolleres at besetningen
kan utfere viktige sikkerhetsmessige funksjo-
ner. SOLAS kap. IR7 b kan isolert sett forstas
slik at noen plikt som nevnt ikke er til stede.
Derimot synes kap. IR12 om utstedelse av
sikkerhetssertifikat for passasjerskip, gjennom
henvisningen til bl.a. reglene i kap. Illi SO-
LAS, a forutsette en slik kontroll av besetnin-
gen. Etter utvalgets mening taler klare reelle
hensyn for den sistnevnte forstdelsen, men
utvalget finner ikke grunnlag for a fastsld at
det foreligger strid med SOLAS nar man ved
den flaggstatskontroll som er utfert pa vegne
av Bahamas, i sa liten grad har sett pa beset-
ningens evne til 4 utfore sikkerhetsmessig vik-
tige funksjoner. Derimot mener utvalget at
Bahamas ma kritiseres for ikke & ha sgrget for
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at en kontroll av slike viktige operasjonelle
oppgaver er dekket av landets flaggstatskon-
troll. Bahamas burde, p4 samme mate som en
rekke andre skipsfartsadministrasjoner, ha
registrert dette kontrollbehovet og sgrget for
at det ble ivaretatt. Utvalget peker pa at Baha-
mas’ flaggstatskontroll folger reglene i
SOLAS, og at SOLAS, nar den er gitt anven-
delse internrettslig ogsa mda antas 4 hjemle
kontroll av besetningens evne til 4 utfere vik-
tige sikkerhetsmessige oppgaver, selv om den
ikke palegger flaggstaten plikt til & foreta en
slik kontroll.

Videre vil utvalget peke pa at ogsd Lloyd’s
Register etter utvalgets mening burde sett
behovet for kontroll av viktige sikkerhetsmes-
sige operasjonelle forhold og tatt opp med
Bahamas spersmalet om disse kontrolloppga-
vene var tilfredsstillende dekket. Klassesel-
skapene — og det gjelder selviglgelig ogsa de
seks andre klasseselskaper Bahamas har dele-
gert flaggstatsoppgaver til — m4, hvor de, som
her, reelt sett er overlatt det alt vesentlige av
flaggstatskontrollen, anse det som seg ved-
kommende at flaggstatskontrollen totalt sett
blir s god som den ber vere.

Ved skifte av klasse vil det for det nye
klasseselskapet kunne vare en mangelfull
dokumentasjon for skipet i form av tegninger
m.v., se 10.4.2.2.2, Dette far betydning ogsé for
klasseselskapets mulighet for forsvarlig & ut-
fore den delegerte flaggstatskontroll. Serlig
viktig er dette nar flaggstaten, som her, ikke
selv besitter dokumentasjon vedrgrende ski-
pet.

Nér det gjelder flaggstatskontrollen fra Ba-
hamas, kan utvalget ikke unngé 4 peke pa den
meget beskjedne skipsfartsadministrasjonen
som Bahamas har. Hovedtyngden av administ-
rasjonen er plassert i Bahamas High Commis-
sion i London. Her arbeider tolv av de femten
personer som utgjer skipsfartsadministrasjo-
nen, dvs. Maritime Division i Ministry of
Transport. Av de tolv som er ansatt i London,
har tre utdannelse og sertifikat som sjekaptein
og én som maskinsjef. Alle fire har sine serti-
fikater fra Storbritannia.

Det vil ikke alltid vaere noen sammenheng
mellom en administrasjons stgrrelse og dens
effektivitet og evne til & lgse viktige oppgaver.
Den sjofartsadministrasjon Bahamas har, er
imidlertid sa beskjeden at det er vanskelig & se
at den i tilstrekkelig grad vil kunne folge opp
alle de viktige spersmal og problemer som vil
oppsta i forbindelse med kontroll av en savidt
betydelig flaite som den som er registrert i
Bahamas.

Nar det gjelder flaggstatskontrollen i Dan-
mark, Norge og Sverige, vil utvalget peke pa
felgende:

Det er en meget begrenset delegasjon av
flaggstatsoppgavene nar det gjelder kontrollen
av passasjerskip. Idet alt vesentlige utferes
denne kontrollen av sjgfarstadministrasjone-
nes egne inspektarer for s vidt gjelder Dan-
mark, Norge og Sverige. Nar det gjelder kon-
trollen av passasjerskip, ser man ogsd pa
besetningens evne til & utfore sikkerhetsmes-
sige viktige oppgaver. Det finner ogsd sted
uanmeldte kontroller. Selv om det har vaert en
viss intensivering av kontrollen etter «Scandi-
navian Star»-ulykken, er det som her er sagt i
det vesentlige dekkende ogsa for situasjonen
for ulykken med «Scandinavian Star».

Nar det gjelder kontrollen med lasteskip,
skjer det her, spesielt for Danmark og Norge,
delegasjon i stor utstrekning. Besetningens
evne til & utfere sikkerhetsmessige viktige
oppgaver synes ikke a kontrolleres, ut over
den kontroll som ligger i en kontroll av beset-
ningens sertifikater. Det skjer uanmeldt kon-
troll ogsa overfor lasteskip.

10.4.3 Havnestatskontrollen
10.4.3.1 Innledning

Som nevnt under 10.1 kan ogsa de stater der
et skip anleper uteve kontroll over skip og
besetning. Denne kontrollen er viktig. En
effektiv havnestatskontroll vil kunne sikre at
teknisk darlige skip eller skip med ikke kom-
petent besetning, med den fare slik skip vil
medfgre for mennesker og miljg, ikke fAr an-
ledning til & seile.

De aktuelle havnestater i forhold til «Scan-
dinavian Star» var Danmark og Norge. «Scan-
dinavian Star» ankom dansk havn (Fredriks-
havn) 30. mars 1990. Det begynte & gé i rute
mellom Danmark og Norge, Fredrikshavn —
Oslo, 1. april og ankom Oslo forste gang 2.
april. Skipet ble ikke undergitt kontroll av
danske eller norske sjefartsmyndigheter for
ulykken, se 10.4.3.2.7. Ulykken med «Scandi-
navian Star» tilsier at regelverk og praksis for
havnestatskontrollen gjennomgéas. Utvalget
vil se pd havnestatskontrollen i Danmark,
Norge og Sverige, og som sammenliknings-
grunnlag vil ogsa bli behandlet havnestatskon-
trollen i Storbritannia og USA, se 10.4.3.2 3 —
10.4.3.2.6. Under 10.4.3.2.7 gis en oppsumme-
ring, vurdering og sammenlikning. Men forst
skal gjennomgés det internasjonale regelverk
om havnestatskontroll.

104.3.2 Internasjonale regler m.v. om
havnestatskontroll
10.4.3.2.1 Havnestatskontrollen etter
IMO-konvensjoner. Scerlig om
SOLAS
De viktigste IMO-konvensjoner har bestem-
melser om havnestatskontroll. Utvalget vil
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ved gjennomgangen av disse kontrollreglene
konsentrere seg om SOLAS samt Paris-memo-
randumet. Om det siste, se 10.4.3.2.2.

SOLAS hjemler — statene imellom — havne-
statskontroll. Konvensjonen forutsetter at
havnestatene i en viss utstrekning vil utfere
havnestatskontroll, uten at de folkerettslige
forpliktelser til & utfere kontroll er n&rmere
fastslatt. Men — og det er viktig — konvensjonen
setter ogsd rammer for hvilken kontroll det
enkelte lands myndigheter kan utgve overfor
skip fra andre konvensjonsstater. Disse gren-
sene er imidlertid ikke entydige, og de oppfat-
tes forskjellig av ulike havnestater.

SOLAS kap. I R19 slar fast at ethvert skip er
underkastet kontroll fra havnestaten. Kont-
rolltemaet er i hovedsak & fastsld at skipet har
gyldige sertifikater fra flaggstaten. Itillegg til
sertifikatene ma skipets bgker kunne kontrol-
leres, f.eks. med henblikk pa & fa fastslatt om
péabudte gvelser er holdt.

Ifelge SOLAS kap. R19 b skal sertifikatene
godtas som bevis pa tilstrekkelig standard med
mindre det er A&penbare grunner («clear
grounds») for at skipets eller utstyrets forfat-
ning ikke i det vesentlige svarer til angivelsene
i sertifikatet. Inspeksjoner kan ogsa finne sted
hvis det har vart foretatt ombygginger o.l.
uten myndighetenes tillatelse.

Dersom skipsfereren ikke kan forevise gyl-
dige sertifikater, skipets bgker m.v. viser at
forutsetningene for sertifikatene ikke lenger er
til stede eller det foreligger andre «dpenbare
grunner», kan skipet undergis en grundigere
inspeksjon. Hva som skal anses som «clear
grounds» er et skjennsspgrsmaél. Paris-memo-
randumet jf. 10.4.3.2.2, har bl.a. bestemmelser
om hva som kan anses som slike grunner. Som
utvalget kommer tilbake til, praktiseres vilka-
ret om «clear grounds» hayst forskjellig fra
land til land.

Det som skal kontrolleres ved en slik grun-
digere havnestatskontroll, er i forste rekke
skipets tekniske tilstand og tilstanden til det
tekniske utstyret — som er det som hovedsake-
lig ligger til grunn for utstedelsene av sertifi-
kater. Men hvor SOLAS for sertifikatutste-
delse forutsetter bestemte kvalifikasjoner og
ferdigheter hos besetningen til & utfere en
n&ermere angitt operasjon tilfredsstillende, ma
det ved en havnestatskontroll veere adgang til
& kontrollere om besetningen faktisk har slik
kompetanse. Det mé f.eks. vaere adgang til &
kontrollere at besetningen fullt tilfredsstil-
lende kan handtere brannslokkingsutstyr,
roykdykkerutstyr, livbater m.v.

Kontrollen skal s& langt som mulig foretas
slik at man unngar at skipet blir holdt tilbake
eller forsinket unedig, jf. kap. IR19 f. Den
tjenestemann som foretar kontrollen har imid-

lertid plikt til & ta de skritt som er ngdvendige
for a sikre at skipet ikke forlater havnen for det
kan ga til sjgs eller fortsette til nsermeste repa-
rasjonsverft uten fare for passasjerer eller
besetning, jf. R19 c.

Dersom kontrollen ferer til noen «inn-
skriden», skal flaggstatens diplomatiske repre-
sentanter og den institusjonen som har utfer-
diget sertifikatet underrettes om dette. Saken
skal ogsa rapporteres til IMO. Hvis skipet til
tross for sine mangler blir tillatt & fortsette til
neste havn for reparasjon, skal ogsd havne-
myndighetene der varsles, jf. kap. IR19d og e.

10.4.3.2.2 Paris-memorandumet

SOLAS gir havnestaten en rett til 4 kontrol-
lere fremmede skip, og konvensjonen forutset-
ter at slik kontroll skal finne sted. Men noen
egentlig plikt til & utfere havnestatskontroll,
folger ikke av konvensjonen. For & fa etablert
en effektiv havnestatskontroll, inngikk 14 eu-
ropeiske skipsfartsadministrasjoner i 1982 en
avtale om a foreta havnestatskontroll. Denne
avtalen kalles Paris- memorandumet (Memo-
randum of Understanding on Port State Con-
trol).

Avtalelandene forplikter seg til & opprette et
effektivt system for havnestatskontroll som gir
sikkerhet for at alle handelsskip, uavhengig av
flaggstat, oppfyller kravene i de traktatene
som memorandumet omhandler. Det er bl.a.
de viktigste IMO (tidligere IMCO)-resolusjoner
og ILO-konvensjon 147, Minimum Standards
Convention.

Memorandumet favner videre enn konven-
sjonene selv. Kontrollen skal ikke bare rette
seg mot andre konvensjonsskip, hvor konven-
sjonene er gjort gjeldende, men ogsa mot skip
fra stater som star utenfor konvensjonen. Sta-
tene forplikter seg i section 2.4 til ikke & gi disse
skipene mer fordelaktig behandling, dvs. at
man stiller de samme krav her som til konven-
sjonsskip.

Statene forplikter seg til & foreta hyppige
kontroller. Malet, som ifslge section 1.3 skulle
veere oppfylt i 1987, er at hver stat kontrollerer
ca. 25 prosent av de skip som anlgper dens
havner (skip som anlgper flere ganger et ar
teller likevel bare én gang i denne sammen-
heng). Section 3.3 og 3.4 gir retningslinjer for
utvelgelsen av skip. Man skal prgve 4 unnga
inspeksjon av skip som har vaert inspisert av
andre lands myndigheter i lgpet av de siste
seks ménedene med mindre man har dpenbare
grunner til dette. Ved utvelgelsen skal man
serlig vaere oppmerksom pé skip som kan
representere en spesiell fare. Som eksempler
er nevnt oljetankskip og gasskip, samt skip
som nylig har vart beheftet med mangler. For
a holde oversikt over de skip som er inspisert,
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ndr inspeksjoner foregikk, mangler avdekket
ved inspeksjonene, pdlegg m.v. er det etablert
til bruk for avtalelandene et rapporteringssy-
stem og en database som kontinuerlig oppda-
teres om utfaerte kontroller.

Inspeksjonen skal foretas av en kvalifisert
person som skal veere oppnevnt av havnesta-
tens myndigheter. I de nordiske land og Stor-
britannia er det sjefartsmyndighetenes egne
inspekterer som star for kontrollen. 11981 ble
det akseptert at Italia benyttet det nasjonale
klasseselskapet, da landet ikke hadde et appa-
rat med egne, offentlige inspekterer. De gvrige
avtaleland benytter alltid egne, offentlige tje-
nestemenn for havnestatskontroll.

Havnestatskontrollen etter Paris-memoran-
dumet folger opplegg og rammer angitt i IMO-
og ILO-konvensjoner. Utgangspunktet er en
sertifikatkontroll, inkludert en kontroll av ski-
pets beker m.v. Bare hvis disse dokumentene
gir grunnlag for det eller det er «clear grounds
for believing that the ship does not substan-
tially meet the requirements of a relevant
instrument, a more detailed inspection will be
carried out.»

Imotsetning til f.eks. SOLAS har Paris-
memorandumet eksempler pd hva som er
«clear grounds». Det heter i section 3.2 at slike
grunner «inter alia» er

» — a report or notification by another
Authority;
— a report or complaint by the master, a crew
member, or any person or
organization with a legitimate interest in the
safe operation of the
ship, shipboard living and working conditions
or the prevention of
pollution, unless the Authority concerned
deems the report or complaint
to be manifest unfounded;
— other indications of serious deficiencies, hav-
ing regard in particular
to Annex L»

SOLAS angir rammene for den kontroll som
kan gjennomferes hvis det foreligger «clear
grounds», jf. 10.4.3.2.1. Det er forutsatt at hav-
nestatskontrollen etter Paris-memorandumet
skal felge IMO-resolusjon A 466 og A 481.
I Appendix 1 til resolusjon A 466 er det gitt
«Guidelines on Control Procedures». Det be-
merkes at disse retningslinjene for kontrollen i
det vesentlige legger opp til en teknisk kon-
troll av skipet. Men noe hinder - faktisk eller
rettslig — for ogsd ved havnestatskontrollen
etter Paris-memorandumet 4 se pad besetnin-
gens evne til 4 utfere funksjoner av sikkerhets-
messig art, kan ikke disse resolusjonene inne-
baere.

Oppdages det gjennom havnestatskontrol-
len mangler som volder fare for sikkerhet,

helse eller miljg, skal havnestatens myndighe-
ter forsikre seg om at faren er fjernet for skipet
far tillatelse til & forlate havnen. Som for
SOLAS gjelder det krav om underrettelse av
diplomatiske representanter etc. Dersom faren
ikke kan utbedres der skipet ligger, kan det gis
adgang til & fortsette til en reparasjonshavn pa
det vilkar at det ikke voldes urimelig fare.
Islike tilfeller skal mottakerhavnens myndig-
heter varsles.

104.3.2.3 Danmark

Hjemmel for danske myndigheter til 4 foreta
havnestatskontroll overfor fremmede lands
skip og besetning felger av bekg. nr. 475 av 11.
oktober 1983. Havnestatskontrollen sgkes prak-
tisert innen de rammer bl.a. SOLAS og Paris-
memorandumet setter.

Vedrerende den praktiske utferelsen av
havnestatskontrollen i Danmark har utvalget
fatt opplyst at Danmark arbeider for 8 nd malet
i Paris-memorandumet om kontroll av 25 pro-
sent av fremmede skip som anlgper dansk
havn. Det er ikke noe menster eller instruk-
sjoner med hensyn til hvilke skip som skal
kontrolleres, bortsett fra at alle utenlandske
passasjerskip som gar i rute pd Danmark, skal
kontrolleres én gang i aret.

Idet vesentlige er den havnestatskontroll
som utfores en sertifikatkontroll. Her har det
imidlertid skjedd en omlegging etter ulykken
med «Scandinavian Star». Na gjennomferes
det grundigere kontroller om bord i passasjer-
skip, ogsa uten at man kan pavise «dpenbare
grunner». De forhold som undersgkes er sa-
kalte nekkelomréader, som f.eks. livbater eller
ngdpumper. Men ogsa operasjonelle forhold er
gjenstand for kontroll.

Havnestatskontrollen utferes av Sefartssty-
relsens egne inspektgrer. Kontrollen innebae-
rer i virkeligheten en kontroll av klasseselska-
pene, og det er derfor ikke aktuelt med noen
delegasjon av havnestatsoppgaver til disse.

Oppdages det feil av betydning ved skipene
som Kklasseselskapene burde ha avdekket,
avkrever Sgfartsstyrelsen en rapport fra klas-
seselskapet. Det tilbakeholdes ikke helt fa skip
av de som blir kontrollert ved havnestatskont-
rollen. 11989 ble 32 av 581 skip som ble kont-
rollert, tilbakeholdt. Skip som tilbakeholdes
rapporteres til IMO.

Nar det gjelder utviklingen av havnestats-
kontrollen i Danmark, skriver Sefartsstyrel-
sen til utvalget:

«Der er siden 1978 i praksis sket en lgbende
forbedring af havnestatskontrollen og det var
Styrelsens oppfattelse forud for branden pa
«Scandinavian Star», at kontrollen savel i an-
tallet af syn som i formen for det enkelte syn
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forsvarligst oppfyldte de krav, Danmark som
havnestat matte stille.

For at hgjne sikkerheden om bord pa passa-
gerskibe utstedte Sefartsstyrelsen den 4. maj
1990 felgende tekniske forskrifter (vedlaegges):

Teknisk forskrift om ekstra brandutstyr i

passagerskibe.

Teknisk forskrift om opt=lling og registre-

ring av passagerer.

Teknisk forskrift om brandpatruljering i

passagerskibe.

Teknisk forskrift om kontroll af udenlands-

ke passagerskibe.

Endvidere gennemfertes i lebet af sommeren
1990 kampagnesyn pa passagerskibe, der forst
og fremmest koncentreredes om gennem rea-
listiske gvelser at vurdere beredskabet, opera-
tive forhold, samtlige bes@tningsmedlemmers
kvalifikationer, deres traening i betjening af
redningsmidler og brandslukningsudstyr,
kendskab til skibet m.v. Disse kampagnesyn
overskred saledes i princippet graenserne for
normal havnestatskontrol.»

Det legges vekt pa behovet for & harmoni-
sere kontrollen mellom de ulike land som er
tilsluttet Paris-memorandumet. Dels har dette
betydning for 8 unngé konkurranseforvridning
mellom havnene. Dels har det ogsa sin bak-
grunn i at Danmark gnsker 4 kontrollere uten-
landske skip i samme grad og pa samme maéte
som Danmark gnsker at dets skip skal kontrol-
leres i utenlandske havner. Det er i denne
forbindelse bl.a. pekt p4 at om lag 85 prosent
av de danske skipsfartsinntekter kommer fra
transport mellom tredje-land. Som et ledd i
harmoniseringen av havnestatskontrollen
med de gvrige land som er tilsluttet Paris-
memorandumet, sender Danmark inspekterer
til «Port State»-seminarer som holdes for in-
spektorene fra disse landene.

10.4.3.2.3 Norge

Hjemmel for kontroll av fremmede skip fin-
nes i sjedyktighetslovens §1 fijerde ledd jf.
forskrift av 14. februar 1984. Forskriftens § 3
fastslar at tilsynet har rett til & g om bord i
fremmede skip. Sjedyktighetsl. § 12 om utforel-
sen av kontrollen far tilsvarende anvendelse.

Forskriftens §3 annet ledd gir regler om
«grunnlag for kontrollen». Kontrollen av kon-
vensjonsreglene, bl.a. SOLAS, skal normalt
begrenses til 4 pase at skipet har gyldige serti-
fikater. Sertifikatene skal godtas med mindre
det er apenbare grunner til & anta at skipet
ikke er i den forfatning sertifikatene dokumen-
terer, jf. forskriftenes § 3.3.1. Forskriftsbestem-
melsene ma imidlertid ses i lys av konvensjo-
nenes bestemmelser, og hjemmelen til 4 foreta
kontroll mé antas & samsvare med konvensjo-
nene. Om omfanget av den kontroll som byg-

ger pd SOLAS og Paris-memorandumet, se
10.4.3.2.1 og 10.4.3.2.2

Nar det gjelder den praktiske gjennomfaring
av havnestatskontrollen i Norge, bemerkes at
Norge har naddd opp til det niva som er bestemt
i Paris-memorandumet. 11988 ble 28 prosent
av antall anlgpte skip undersgkt. Kontrollen
utferes av skipskontrollens egne inspekterer.

Det er ikke noe bestemt system eller
instruks for hvorledes de skip som skal inspi-
seres velges ut. Men etter Paris-memoran-
dumet skal man forseke & unngéa 4 kontrollere
skip som er kontrollert i de andre landene de
siste seks manedene. Norge ligger ofte pa slut-
ten av en seilingsrute, og for & oppfylle kvoten
ma derfor Norge i stor utstrekning kontrollere
alle skip som kommer hit og som ikke er
kontrollert for. Til en viss grad vil skip bli valgt
ut for havnestatskontroll i lys av de erfaringer
man har med standarden pa skip fra forskjel-
lige land.

Den havnestatskontroll som gjennomfores,
er i vesentlig grad en sertifikatkontroll. Bare
hvis det foreligger «&penbare grunner», blir
det foretatt ytterligere kontroll. Det er da i
forste rekke skipets tekniske tilstand og tek-
niske utstyr som kontrolleres. Det man saerlig
ser etter er det branntekniske utstyret og red-
ningsutstyret.

Om kontrollen av besetningen skriver Sjo-
fartsdirektoratet til utvalget:

«Havnestatskontroll vil primeert ta sikte pa
skipets tekniske tilstand. Kontroll av besetnin-
gens yrkesmessige kompetanse vil veere vans-
kelig & gjennomfere da det i motsetning til den
tekniske tilstand, ikke er definert si entydige
og paviselige kriterier at mangler kan bevises
og gi grunnlag for palegg/tilbakeholdelse av
skip.

Gjeldene bestemmelser og avtaler legger
imidlertid ingen hindring for kontroll av beset-
ningen. Kontrollen vil omfatte antallet og at
personell i sertifikatpliktige stillinger innehar
de pabudte sertifikater. Hvorvidt vedkom-
mende er kompetent til & tjenestegjore i ved-
kommende stilling kan i praksis ikke kontrol-
leres.

Etter ulykken med «Scandinavian Star» er
det ikke uvanlig at man ved inspeksjonen ber
om at brannpumpene startes eller at det hol-
des brann- og batevelse. Men ogsa ni underse-
kes bare i beskjeden grad mannskapets kvali-
fikasjoner. Man undersgker mannskapsrullen
og at offiserene har de nedvendige sertifika-
ter.»

For ulykken med «Scandinavian Star»,
hadde man ikke noe system som sorget for at
Sjefartsdirektoratet eller inspektsrene ble
orientert om skipsanlgp. N& er dette ivaretatt
gjennom losvesen, befraktere og havnevesen.

Ved sin praktisering av havnestatskontrol-
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len, sgker Norge & holde seg til Paris-memo-
randumets bestemmelser. Bl.a. ved deltakelse
pa sakalte Port State-seminarer for inspekto-
rer, fra de land som har sluttet seg til Paris-
memorandumet, forsgker man & oppna dette.
I matet 31. juli 1990 med Sjefartsdirektoratet,
ble det pekt pa som viktig i denne forbindelse
at «som folge av Norges avhengighet av &
kunne seile mellom andre land er Norge inter-
essert i & holde seg til memorandumets
bestemmelser om hva slags kontroll som skal
giennomfores» (moatereferat).

10.4.3.2.4 Sverige

Kontroll av utenlandske fartgyer, skjer i
henhold til Fartygssidkerhetslagen. Ogsa i Sve-
rige er utgangspunktet for havnestatskontrol-
len en kontroll av farteyets sertifikater, og det
er ogsa et vilkdr om serlige grunner for kon-
trollen gar ut over en sertifikatkontroll.

Havnestatskontrollen utfares alltid av Sjo-
fartsverkets egne inspektorer. Tjenestefor-
skriften 2/90 og det opplegg for inspeksjon som
er skissert under 10.4.2.5 i den forbindelse,
anvendes ogsa ved havnestatskontroll overfor
passasjerskip.

Sverige kontrollerer na ca. 25 prosent av alle
skip. Utvalget har forstatt Sjofartsverket slik
at man i dag ikke ubetinget faler seg bundet av
kravet om «clear grounds» for & iverksette en
inspeksjon ut over skipets sertifikater. For s&
vidt gjelder fremmede passasjerskip soker
man & kontrollere besetningens evne til & ut-
fore viktige sikkerhetsmessige oppgaver.

10.4.3.2.5 Storbritannia

Storbritannia er blant de land som har un-
dertegnet Paris-memorandumet. Dette sam-
menholdt med bl.a. SOLAS trekker derfor opp
de folkerettslige rammer for den havnestats-
kontroll som utferes i Storbritannia.

Saerlig etter ulykken med «Herald of Free
Enterprise» er havnestatskontrollen overfor
passasjerskip pad flere méater blitt intensivert.
For det forste kontrolleres langt flere skip. Til
tross for at det formelle utgangspunkt er at
kontrollen skal vaere en ren sertifikatkontroll,
er det utvalgets klare inntrykk at dette ikke
representerer noe reelt hinder for en videre-
gaende kontroll dersom man gnsker det, ogsa i
situasjoner hvor «clear grounds» i tradisjonell
forstand ikke foreligger.

I de tilfeller hvor inspektgrene gar ut over
en sertifikatkontroll, og det skjer ofte, ser man
det som viktig & kontrollere besetningens evne
til 4 utfere arbeid av sikkerhetsmessig betyd-
ning - «the scope of the inspection has been
widened to include important operational as-
pects of the ship particularly those connected
with emergencies». (Notat utarbeidet til bruk

for granskningsutvalget av Department of
Transport). Det er n vanlig & kontrollere skip
pa den maten at et lag med inspektorer reiser
til en havn og gar om bord, flere pd samme tid,
i s& mange skip som mulig for 4 kunne gjen-
nomfere en effektiv kontroll ogsd av de opera-
sjonelle, sikkerhetsmessige sider ved driften.
Utvalget nevner at Storbritannia krever at
de passasjerskip som géar i rute pa landet har et
sertifikat for maksimalt passasjerantall. Dette
sertifikatet skal utstedes av Storbritannia. Ser-
tifikatet bygger pa en meget grundig kontroll
av skip og besetning. Storbritannia har inngétt
en del bilaterale avtaler om gjensidig aner-
kjennelse av sertifikater for maksimalt passa-
sjerantall. Dette er gjort med land som har
skip som géar i rute mellom vedkommende land
og Storbritannia, bl.a. Norge, Danmark og
Sverige. For disse landene kreves det ikke noe
eget UK-sertifikat som nevnt. Det vil derimot
bli krevd om et skip f.eks. registrert i Bahamas
gar i rute mellom Storbritannia og Danmark.

104.3.2.6 USA

Havnestatskontrollen i USA bygger pa
SOLAS og de nasjonale regler Titles 46, US
codes 3303 og 3305. Den amerikanske havne-
statskontrollen har fgrst og fremst hatt som
mal & sikre at passasjerskip, som tar passasje-
rer fra amerikansk havn, tilfredsstiller sikker-
hetskravene i SOLAS,

Ogsa for USA er utgangspunktet at man
baserer seg pa det sertifikatet som er utstedt av
flaggstaten. Det er overfor utvalget av US
Coast Guard understreket at:

«In keeping with the spirit of SOLAS, the
Coast Guard relies upon the certificates issued
by each vessel’s flag administration as the
primary means of demonstrating compliance
with the Convention.»

Men systemet for utvelgelsen av skip er, nar
det gjelder passasjerskip, annerledes i USA
sammenliknet med de gvrige land utvalget har
sett pa. For det forste vil alle skip som tar
passasjerer om bord i en havn i USA bli under-
kastet kontroll. Overfor denne gruppen skip er
det med andre ord ikke snakk om stikkprove-
kontroll. Utfert kontroll er et vilkar for i det
hele & f3 seile fra en havn i USA med passasje-
rer som er kommet om bord i De forente stater.

Dernest gar kontrollen langt videre enn til 4
vaere en sertifikatkontroll. Kravet om «clear
grounds» oppfattes ikke slik at det er til hinder
for et kontrollsystem hvor det er gjort til regel
4 ga lenger i kontrollen enn til en ren sertifi-
katkontroll.

Om hva som seerlig undersegkes ved kontrol-
len, skriver US Coast Guard:

«In verifying compliance with SOLAS, we
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place primary emphasis on the overall condi-
tion of the hull, machinery, and safety equip-
ment, and the structural fire protection.
Recently, we have increased our attention to
the human element in maritime safety. We are
concentrating more on the cooperative effort of
the officers and crew when conducting emer-
gency drills, ensuring effective communication
among crewmembers and with passengers. We
are examining initiatives that seek to improve
the «<human factors» aspects of passenger ves-
sel operation.»

Om den praktiske utferelsen av havnestats-
kontrollen opplyser US Coast Guard, at et-
hvert utenlandske passasjerskip over 100 brut-
totonn eller med soveplass for minst 50 passa-
sjerer, ikke fir g4 fra amerikansk havn med
passasjerer som har gatt om bord i denne
havnen, om ikke kystvakten har forvisset seg
om at farteyet tilfredsstiller kravene i SOLAS.
Kystvakten har et sserskilt undersgkingspro-
gram (control verification program) for passa-
sjerfartgy som skal operere fra havner i USA.
Programmet begynner allerede for fartgyet
forste gang besgker en amerikansk havn. Kyst-
vakten krever at tegninger som er godkjent av
flaggstaten skal sendes til Coast Guard Marine
Safety Center (MSC) senest 45 dager for far-
teyet ankommer amerikansk havn. Bl.a. skal
opplyses:

— dato for kjelstrekningen

— fartoyets tidligere navn

—~ landet der farteyet er registrert

— brannkontrollplan

— tegning over rgmningsveier

— totalt antall passasjerer og besetning

-~ metode som fartgyet er brannsikret etter

Etter 4 ha gatt gjennom tegninger og opp-
lysninger sender MSC materialet med even-
tuelle kommentarer til ansvarlig kystvaktoffi-
ser i den havnen fartgyet forst skal komme til.

Fartoyets eier skal avtale tid for kontrollen
(control verification examination) med den
ansvarlige kystvaktoffiser sa god tid i forveien
som mulig. Den forste undersgkelsen er meget
omfattende og tar gjerne tre til fire dager. Det
er utarbeidet en detaljert handbok (manual)
om hvorledes undersgkelsen skal gjennomfa-
res.

Av sarlig interesse for den ferste under-
sokelsen er de installerte aktive og passive
brannbeskyttelsessystemer, inklusive den
strukturelle brannbeskyttelsen, samt livred-
ningsutrustningen. Kystvakten skal se pa
brann- og livbatgvelser og skal forsikre seg om
at besetningen evner & utfere sitt arbeid, kjen-
ner sine plikter i nedsituasjoner og er kjent
med fartgyet. Utstyr og installasjoner av sent-

ral sikkerhetsmessig betydning skal gis grun-
dig gjennom.

Nar undersgkelsen er ferdig, utferdiges et
sertifikat i form av et brev om at kontrollen er
gjennomfert. Brevet har samme gyldighetstid
som sikkerhetssertifikatet etter SOLAS.

Fortsetter skipet & operere fra havner i USA,
skal det gjennomgd en arlig undersgkelse og
noe mindre omfattende kvartalsvise under-
sgkelser. Formalet med den arlige undersgkel-
sen er a sikre at farteyet holder oppe den
standard p& skip, sikkerhetsutstyr og beset-
ning som var til stede ved den ferste under-
sgkelsen. Ved undersgkelsene skal f.eks. alle
branndetekterings- og sprinklersystemer ope-
reres, det skal sjekkes at branndgrer fungerer,
at livredningsutstyret og brannslokkingsutstyr
og systemer er i god stand. Undersgkelsene
skal innbefatte overveaerelse av brann- og liv-
batgvelser som under den ferste undersgkel-
sen.

Kvartalskontrollen har til hensikt bl.a. &
sikre at de operasjonelle sider av farteyet er
tilfredsstillende. Det undersgkes at remnings-
veier ikke er stengt eller at det pd annen mate
er hindringer for & bruke dem, at farteyet er i
god stand og at besetningen kjenner fartgyet.
Vanligvis vil man overvaere brann- og livbat-
gvelse ogsa ved den kvartalsvise undersgkel-
sen.

Som det fremgar ovenfor legges det betyde-
lig vekt pa ved den kontrollen som utferes av
den amerikanske kystvakten, a sikre at de
operasjonelle sider ved driften er tilfredsstil-
lende.

10.4.3.2.7 Havnestatskontrollen
Oppsummering, sammenlikning og
vurdering

Folkerettslig danner bl.a. SOLAS rammen
for havnestatskontrollen i USA, Storbritannia,
Danmark, Norge og Sverige. De fire sistnevnte
land er ogsd bundet av Paris-memorandumet.
Til tross for at de folkerettslige utgangspunk-
ter og rammer for havnestatskontrollen av
skip fra fremmede land langt pa vei er de
samme, er likevel den praktiske gjennomferin-
gen av havnestatskontrollen forskjellig, se
10.4.3.2 - 10.4.3.6. Det er forskjeller bl.a. i antall
av skip som kontrolleres, hvor ofte skipene
kontrolleres og opplegg og omfang av kontrol-
len.

Norge og Danmark var havnestater i forhold
til «Scandinavian Star». Det er derfor grunn til
ved oppsummeringen, sammenlikningen og
vurderingen av havnestatskontrollen & se sar-
skilt pa hvorledes disse landene praktiserer
denne. Havnestatskontrollen som har vzert
praktisert i Danmark og Norge har i det ve-
sentlige veert lik. Utgangspunktet har vaert en
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sertifikatkontroll. Bare hvor det har foreligget
dpenbare grunner — «clear grounds» — til 4 anta
at de faktiske forhold ikke stemmer med ser-
tifikatet, har det vaert foretatt en mer vidt-
gdende kontroll. En slik mer vidtgdende kont-
roll har veert konsentrert om skipets tekniske
side og bare i beskjeden grad om besetningens
evne til & utfere sikkerhetsmessig viktige opp-
gaver. Med hensyn til det siste har det etter
ulykken skjedd en viss endring i begge land.

Det er klare svakheter ved den havnestats-
kontroll som har vart praktisert i Danmark og
Norge. Det er en rekke forhold som tilsier en
vesentlig omlegging i retning av hyppigere og
grundigere kontroller, og da ogsa av besetnin-
gens evne til & utfore sikkerhetsmessig viktige
oppgaver. Utvalget vil peke pa:

Detvil kunne vaere svakheter ved flaggstats-
kontrollen. Kvaliteten pa skipsbesetninger va-
rierer. Det er ofte mangel pa ngdvendig kom-
petanse. Idenne sammenheng er det ogsd
grunn til 8 peke pa at store deler av skipsbe-
setningene kan bli skiftet ut samtidig og
ganske hyppig. Skiftes sterre deler av beset-
ningen, kan det i vesentlig grad fi negative
folger for sikkerheten om bord, bl.a. fordi det
gar tid for den nye besetningen blir kjent med
skipet, bruken og funksjonen av sikkerhetsut-
styret m.v.

Bl.a. disse forholdene tilsier som nevnt en
omlegging og intensivering av kontrollen. Sys-
temet med stikkprevekontroller ber forlates.
Man ber ga over til & kontrollere noenlunde
etter det monster som praktiseres i USA. Alle
passasjerskip som gar i rute pd de nordiske
land bear, uten hensyn til flagg, undergis kon-
troll for det far ta passasjerer, og det ber senere
kontrolleres jevnlig, se 13.2.4.1.

Skal en regelmessig kontroll ha tilstrekkelig
effekt, ma kontrollen ga ut over en sertifikat-
kontroll. Kravet om «dpenbare grunner» for a
ga ut over dette, ma bort. Videre ma kontrollen
omfatte ikke bare, som tidligere, de tekniske
sider ved skip og utstyr, men ogsi besetningen
og dens evne til & utfare sikkerhetsmessig
viktig arbeid. Foruten det som foran er sagt om
svakheter ved besetningens kompetanse og
utskifting av sterre deler av besetningen, vil
utvalget pa dette punkt peke péa at det synes a
vaere en allment akseptert oppfatning at de
fleste alvorlige ulykker til sjas helt eller delvis
skyldes «menneskelig svikt» eller svikt i sys-
temets (f. eks. rederiets) evne til a4 gi enkeltin-
divider tilfredsstillende arbeids- og opplse-
ringsbetingelser. Nettopp derfor er det viktig
at kontrollen er rettet ogsd mot besetningens
evne til 4 handle riktig i en nedsituasjon.

Som argument mot en omlegging av havne-
statskontrollen, kan det hevdes at en heller
bor effektivisere flaggstatskontrollen. Utvalget

vil til dette bemerke at mye taler for en forbed-
ring av flaggstatskontrollen. Utvalget ser det
imidlertid ikke som sannsynlig at en forbed-
ring av flaggstatskontrollen i seg selv vil fjerne
behovet for en omlegging og effektivisering av
havnestatskontrollen. Iallfall inntil man gjer
den erfaring at skip og besetning gjennom-
gdende far en klart hoyere standard enn i dag,
ma havnestatskontrollen praktiseres annerle-
des enn gjort til ni.

Itilknytning til dette vil utvalget peke pa
noe som ble understreket overfor utvalget av
representanter for den engelske sjefartsadmi-
nistrasjonen. Nar passasjerer reiser med skip
fra Storbritannia, ser de ikke pa hvilket flagg
skipet forer. De gir ut fra at sikkerheten er
uavhengig av flagget, og at britiske myndighe-
ter kontrollerer at skip og besetning har den
ngdvendige sikkerhetsmessige standard. En
tilsvarende betraktning ma gjelde nar passa-
sjerer seiler med skip som géar fra Norge eller
Danmark. Passasjerene har, etter utvalgets
mening, en rimelig forventning om at norske
og danske myndigheter foretar ngdvendig
kontroll, og ikke baserer seg pa at kontrollen
fra en fremmed flaggstat, kanskje beliggende i
en annen verdensdel, i tilstrekkelig grad sikrer
de norske og danske passasjerer.

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

Et farste spgrsmal er om de forhold som
tilsier en omlegging av kontrollen har eller
burde vert kjent. Svaret p4 dette ma vere ja.
For det forste kan man her peke pad at den
begrensede havnestatskontrollordning som
faktisk har vert praktisert, i ganske stort om-
fang har avslert alvorlige mangler ved de skip
som har vert kontrollert. Videre vil utvalget
peke pé den sterke kritikk som har vart reist
mot kvaliteten pa deler av klasseselskapenes
kontrollarbeid. Flaggstatskontroll utgves, som
tidligere papekt, ofte av klasseselskapene etter
delegasjon. Ogsa svakheter ved skipsbeset-
ninger og hyppige utskiftninger av sterre deler
avskipsbesetningen, ber vaere kjent for sjgfarts-
administrasjonene.

Det som imidlertid taler mot at danske og
norske myndighetsorganer kan kritiseres for
ikke & ha lagt om havnestatskontrollen, er for
det forste at den kontrollordning som har vaert
praktisert, synes a ha vaert i samsvar med den
havnestatskontroll som SOLAS og Paris-me-
morandumet legger opp til, jf. 10.4.3.2.1 og
10.4.3.2.2. Dernest kommer at de fleste land
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som er avtaleland i forhold til Paris-memoran-
dumet, sd langt utvalget har materiale til &
bedsmme det, har praktisert en havnestats-
kontroll pa linje med Danmark og Norge.

Et unntak her er Storbritannia. Som det er
redegjort for under 10.4.3.2.5, har Storbritannia
sarlig etter ulykken med «Herald of Free
Enterprise» intensivert sin havnestatskontroll
pa flere mater. Stikkord er: Hyppige kontrol-
ler, iallfall en delvis tilsidesettelse av vilkaret
om «clear grounds» og — forutsatt videre-
gdende kontroll — en kontroll ogsé av besetnin-
gens evne til & utfere funksjoner av sikkerhets-
messig viktig betydning.

Utvalget peker i denne forbindelse p& at den
intensivering av havnestatskontrollen som er
gjennomfert av Storbritannia, langt pa vei lar
seg forsvare innen de rammer SOLAS og Pa-
ris-memorandumet stiller opp. Se utvalgets
droftelse av disse spersmadl under 10.4.3.2.1 og
10.4.3.2.2. Kravet om «clear grounds» er iallfall
til en viss grad teyelig og gir rom for skjenn.
Skjonnet kan utnyttes til oftere & sette i gang
en videregiende kontroll enn det som tradisjo-
nelt har veert gjort. Og dersom en slik mer
omfattende kontroll ferst iverksettes, vil det
ikke veere i strid med SOLAS og Paris-memo-
randumet & strekke kontrollen ut over en rent
teknisk kontroll av skip og utstyr, selv om man
nok som tidligere sagt, i forhold til disse regel-
settene forst og fremst har tenkt seg en teknisk
kontroll.

Kritikken mot det forhold at det lenge har
vart praktisert en utilfredsstillende havne-
statskontroll, blir etter dette i forste rekke en
kritikk av selve systemet som SOLAS og
Paris-memorandumet synes & legge opp til.
Havnestatskontrollen som har vart praktisert
i Danmark og Norge, har vaert pd linje med
dette systemet, og derfor, som nevnt, i det
vesentlige i samsvar med den havnestatskon-
troll som trolig har veert utfert i en rekke andre
land. Dette gjor det etter utvalgets mening
forstéelig at det ikke skjedde noen omlegging
av havnestatskontrollen i Danmark og Norge,
men det kan etter utvalgets mening ikke helt
frita norske og danske myndigheter for kri-
tikk. Det ma veere sjofartsmyndighetenes plikt
& registrere det kontrollbehov som foreligger
og, innenfor det spillerom regelverket gir, ut-
forme en kontroll som ivaretar dette behovet.
At andres kontroll ogsa er lite tilfredsstillende,
gir en forklaring pa at kontrollen ikke er lagt
om, men dette kan ikke frita for plikt til & sgke
& rette pa de mangler som foreligger.

Det kan reises spersmal om rette adressat
for kritikken er den faglige sjgfartsadministra-
sjon, Sefartsstyrelsen (Danmark) og Sjefartsdi-
rektoratet (Norge), eller om ansvaret ligger pa
annet hold. Utvalget vil i denne forbindelse

peke pa at det har fatt et klart inntrykk av at et
medvirkende hensyn ved utformingen av kon-
trollordningen har vaert et noksad generelt
skipsfartspolitisk hensyn, som ogsd er sam-
menfallende med et hensyn som i hey grad
malbares av naeringen, nemlig at norske tiltak
overfor fremmede skip skal utformes pa en slik
mate at den ikke far negative konsekvenser for
norske skip som gar mellom tredje-land. Ut-
valget vil peke pa at slike mer generelle hen-
syn som nevnt, ikke kan frita fagadministra-
sjonene for det ansvar de har for & utforme
forsvarlige kontrollordninger, med mindre det
gis et klart politisk direktiv om utformingen av
kontrollen.

«Scandinavian Star» ble ikke kontrollert av
danske eller norske sjofartsmyndigheter.
Dette ma ses som en konsekvens av den hav-
nestatskontrollordning som har veert prakti-
sert. Utvalget vil peke péa at en havnestatskon-
troll overfor «Scandinavian Star» etter de ret-
ningslinjer som er skissert foran, ville ha av-
slgrt bl.a. besetningens inkompetanse nar det
gjaldt & utfere viktige sikkerhetsmessige funk-
sjoner. Dersom en kontrollordning hadde vaert
etablert, md man imidlertid anta at skipet
hadde blitt klargjort pa en tilfredsstillende
maéate og at besetningen hadde gjennomgétt
nedvendige gvelser og trening m.v., nettopp
med henblikk pé en slik kontroll.

10.4.4 Klasseselskapenes rolle

Det finnes en rekke klasseselskap. De syv
storste er nevnt under 10.4.1. Men det er ogsé
en del andre, av forskjellig kvalitet. Det finnes
en organisasjon som omfatter de mer «serigse»
klasseselskapene, IACS (International Associ-
ation of Classification Societies). Ialt elleve
selskaper er medlem av IACS.

Klasseselskapene spiller en sentral rolle ved
kontrollen av skip. Klasseselskapene klasser
skipene, kontrollerer og sertifiserer at skipet
er bygd og senere vedlikeholdt i samsvar med
omfattende regelsystem. At skipet er klasset,
vil bl.a. ha den betydning at det vil vaere mulig
4 forsikre skip og last m.v.

Klassingen har i forste rekke privatrettslige
virkninger som nevnt. Men i tillegg til denne
kontrollen med virkning for private retts-
subjekter, utever ogsa mange klasseselskaper
ofte rene offentlige kontrolloppgaver. En
rekke land har som tidligere nevnt, helt eller
delvis delegert sine kontrolloppgaver som
flaggstat til klasseselskapene, eller til enkelte
av dem.

Delegasjonen kan vaere begrenset til f.eks.
kontroll og utstedelse av bestemte sertifikater
etter én eller f4 konvensjoner, men den kan
ogsd vaere meget vid slik at nsermest all flagg-
statskontroll kan vaere delegert. Det siste er
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tilfelle f.eks. for Bahamas. Delegasjonen vil
gjerne vaere begrenset til noen fi selskaper,
f.eks. til de fem eller syv sterste, se 10.4.1. Men
det skjer ogsd delegasjon til andre klassesels-
kaper, og det til dels til selskaper som ikke har
kompetanse til pd betryggende mate & uteve
flaggstatskontrollen.

Det kan veere gitt detaljerte instrukser for
den kontroll klasseselskapene skal utfere i
henhold til en slik delegasjon, og det kan ogsd
vaere etablert en etterkontroll fra flaggstatens
side overfor klasseselskapene. Men begge de-
ler kan mangle.

Det kan pa prinsipielt grunnlag reises inn-
vendinger mot klasseselskapenes rolle som
myndighetsorganer. Det er et forretningsmes-
sig forhold mellom klasseselskap og reder, og
dette er ikke noe ideelt utgangspunkt for klas-
seselskapet nar det skal opptre som myndig-
hetsorgan. Det er neppe realistisk at alle flagg-
stater ved egne kontrollapparater i overskue-
lig fremtid overtar de kontrolloppgaver som i
dag utferes av klasseselskapene. Men det sy-

nes riktig — og viktig — at flaggstatene folger
opp den myndighetskontroll som pa deres
vegne utfores av klasseselskapene, og at denne
oppfelging gar sd langt at de har en reell
kontroll med at klasseselskapene utfgrer sine
delegerte oppgaver forsvarlig.

Utvalget er kjent med at det bl.a. fra forsik-
ringshold har veertrettet kritikk motklassesels-
kapene for kvalitetsmessig darlig utferte kon-
troller. Utvalget er ogsi kjent med konkrete
eksempler pé dette. Det har for utvalget ikke
veert tidsmessig mulig 4 undersgke dette nzer-
mere. En utdyping av dette tema ville for gvrig
falle utenfor en rimelig forstaelse av utvalgets
mandat. Det understrekes derfor fra utvalgets
side at det ikke har hatt grunnlag for 4 danne
seg noen begrunnet oppfatning av hvor ofte
klasseselskapene besiktigelser er mangelfulle.

Lloyd’s Registers oppgaver pa vegne av Ba-
hamas og Bahamas’ etterkontroll gjennom
sine nautical inspectors er gjennomgatt under
10.4.2.2.2, se ogsa 10.4.2.6.
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11. Redningsaksjonen

11.1 INNLEDNING

Umiddelbart etter at «Scandinavian Star»
hadde sendt ut nedsignal ble det, med Hoved-
redningssentralen pa Sola (HRS Sola) som
ansvarlig redningssentral (se 11.2.3.2), satt i
gang en stor redningsaksjon. Det ble fra Norge,
Sverige og Danmark kalt ut et stgrre antall
redningsenheter - helikoptre, fly og rednings-
bater, og det deltok under redningsaksjonen
ogsa et sterre antall andre fartoyer. Mange ytet
en fremragende innsats for 4 redde mannskap
og passasjerer fra ulykkesskipet.

Vurdert i ettertid synes det klart at noe av
redningsarbeidet burde vart utfert annerle-
des. Granskningsutvalget ser det som viktig av
hensyn til fremtidige redningsaksjoner & gjen-
nomga og vurdere redningsaksjonen. Det er
ogsa i noen grad grunn til & se pa det regelverk
som ligger til grunn for redningstjenestens
arbeid.

Innledningsvis vil det kort bli gjort rede for
enkelte sentrale elementer i regelverket for
redningsaksjoner til sjgs, og ogsd — skjematisk
— for oppbyggingen av de nasjonale rednings-
tjenester. Dette er nedvendig, dels som en
forklaring p& det begrepsapparat som vil bli
brukt nedenfor og dels for & gi nsdvendig
bakgrunnsinformasjon om hvilke oppgaver
m.v. som tilligger de enkelte ledd i rednings-
apparatet.

11.2 REDNINGSTJENESTEN, REGELVERK
O0G ORGANISASJON

11.2.1 Internasjonale avtaler om redning til
sjos

Den internasjonale sjpredningskonvensjonen

Den internasjonale sjsredningskonvensjo-
nen (International Convention on Maritime
Search and Rescue), heretter forkortet sjored-
ningskonvensjonen, er det sentrale, interna-
sjonale regelverk om ettersgking og redning
av menneskeliv til sjgs. Konvensjonen tradte i
kraft i 1985. Danmark, Norge og Sverige er
blant de stater som har ratifisert konvensjo-
nen.

Konvensjonen inneholder bl.a. regler om
organisering av og internasjonalt samarbeid
om sjsredningstjenesten. Det er bestemt at
ettersgkings- og redningsregioner (SRR) skal
fastsettes etter avtale med naboland, at det
skal vaere minst én sjeredningssentral (Mari-

time Rescue Coordination Centre, MRCC) ved
hver SRR, og at det ved behov ogsa skal
etableres underordnede redningssentraler
(Maritime Rescue Sub Centrals). Konvensjo-
nen inneholder ogsé regler om redningssentra-
lenes oppgaver og operasjonsprosedyrer.

Itilknytning til konvensjonen er utgitt en
handbok (IMO Search and Rescue Manual)
som gir veiledende retningslinjer og har til
formal 8 fremme internasjonale rutiner for
ettersekings- og redningsoperasjoner.

Det er ogsa i tilknytning til konvensjonen
utgitt en hdndbok til skip for ettersgking og
redning til sjps (Merchant Ship Search and
Rescue Manual, MERSAR). Denne gir veiled-
ning til skipsfereren pa skip som kan bli anmo-
det om & foreta SAR-operasjoner.

SOLAS

Ogséa andre konvensjoner og avtaler kan ha
betydning for sjeredningstjenesten. Blant disse
ma forst og fremst nevnes den internasjonale
sjesikkerhetskonvensjonen(International Con-
vention for Safety of Life at Sea, SOLAS). Her
gis det bestemmelser om skipsfererens ansvar
nar han fir kjennskap til at mennesker til sjos
er i en nedsituasjon.

RR

Den internasjonale telekonvensjonens ra-
dioreglement (Radio Regulations, RR) har bl.a.
regler om nedkommunikasjon.

Nordisk redningsavtale

Mellom Danmark, Finland, Norge og Sve-
rige er det inngatt en avtale om samarbeid
over territorialgrensene for & hindre eller be-
grense skade péd mennesker, eiendom eller
miljeet ved ulykkeshendelser. Avtalen tradte i
kraft for Danmark og Norge i 1989. Den er ikke
tradt i kraft for Sverige og Finland. Noen prak-
tisk konsekvens for den aktuelle redningsak-
sjonen fikk ikke dette.

11.2.2 Organiseringen av og oppgaver for
redningstjenesten i de skandinaviske
land

11.2.2.1 Norge

Redningstjenesten koordineres administra-
tivt av Justis- og politidepartementet og omfat-
ter land-, fly- og sjeredningstjenesten. Den
uteves som et samvirke mellom offentlige og
private institusjoner under ledelse av to
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hovedredningssentraler, 55 lokale rednings-
sentraler og 16 underordnede flyredningssen-
traler.

Hovedredningssentralene, som har sete i
Bodg og Stavanger (Sola), leder og koordinerer
redningsaksjoner i hver sin del av landet.
Dette skjer direkte fra hovedredningssentra-
len eller gjennom oppdrag til underlagte
lokale redningssentraler, eller underlagte fly-
redningssentraler for sa vidt gjelder savnede
luftfarteyer eller til aktuelle institusjoner og
organisasjoner.

Sentralene bemannes degnet rundt med
vanligvis to redningsledere. Hver hovedred-
ningssentral har en ledelse som bestar av
politimesteren i henholdsvis Stavanger og
Bodeg (formenn), samt representanter for For-
svaret, Televerket, lufttrafikktjenesten og hel-
sevesenet. Itillegg er det utpekt en rekke
radgivere som kan tilkalles etter behov. Red-
ningsledelsen sammenkalles ved sterre red-
ningsaksjoner.

De lokale redningssentralene er tilknyttet
landets politikamre og sysselmannskontoret
pé Svalbard. Disse skal varsle vedkommende
hovedredningssentral ved ethvert mulig red-
ningstilfelle, og har som hovedoppgave & lede
redningsaksjoner i eget distrikt.

Sentralene bemannes med politiets perso-
nell. Ogsa de lokale redningssentraler har en
ledelse som bestir av politimesteren samt
representanter for brannvesenet, helsevese-
net, losvesenet, havnevesenet, Forsvaret, Tele-
verket og lufttrafikktjenesten (nar det innenfor
vedkommende politidistrikt er opprettet en
flyredningssentral). Politimesteren kan etter
behov peke ut radgivere fra andre institusjo-
ner. Redningsledelsen og radgiverne tilkalles
etter behov.

Organiseringen av den lokale redningssen-
tral pa Svalbard atskiller seg noe fra de svrige
lokale redningssentraler.

Seksten flyredningssentraler som er lokali-
sert til de sterre flyplassene, sorterer ogsa
under hovedredningssentralene. Flyrednings-
sentralen skal varsle vedkommende hoved-
redningssentral nar et lufifartey er i ned og
leder redningsaksjonen inntil hovedrednings-
sentralen bestemmer noe annet. Flyrednings-
sentralene ledes av sjefsflygelederen og hans
personell.

11.2.2.2 Sverige

Ansvaret for redningstjenesten i Sverige er
fordelt mellom ulike myndigheter. Saledes har
Sjofartsverket ansvar for den livreddende del
av sjeredningstjenesten, Luftfartsverket har
ansvar for flyredningstjenesten og politiet har
ansvar for fijellredningstjenesten. Videre er det
i hver kommune en kommunal redningstje-

neste med ansvar for & hindre og begrense
skader pa mennesker, eiendom og milje i kom-
munen. Ansvarlig for den kommunale red-
ningstjeneste er den etat som tilsvarer brann-
vesenet i Norge og Danmark.

Statens Réddningsverk (SRV) har ansvaret
for at samordningen og samarbeidet mellom de
ulike redningstjenester fungerer.

Den svenske sjeredningsregionen (SRR) er
oppdelt i tre sjgredningsomrader med en sjo-
redningssentral (MRCC) i hvert omrade. Sjo-
redningssentralene er lokalisert til Televerkets
kystradiostasjoner i Stockholm, Goéteborg og
Harnosand. Sjgredningssentralene bemannes
hele degnet av en redningsleder. En assiste-
rende redningsleder skal ogsd veere umiddel-
bart tilgjengelig. Videre skal en redningsleder-
assistent vere tilgjengelig i lapet av 30 minut-
ter. Ved behov kan en radgivende ekspert-
gruppe tilkalles til redningssentralen.

Sjeredningssentralenes oppgave er & koor-
dinere og lede ettersgkings- og redningsaksjo-
ner til sjgs hvor mennesker er eller kan vaere i
havsned, samt & beserge syketransport fra far-
teyer.

Det er tre sjeredningsundersentraler
(MRSC) i Sverige. To av disse er knyttet til
Marinens kystradiostasjoner og én til Kustbe-
vakningens sentral. Undersentralene er be-
mannet hele dggnet.

11.2.2.3 Danmark

Den danske redningstjeneste er organisert i
en sjeredningstjeneste og en flyredningstje-
neste. Redningstjenesten er basert pa sam-
virke fra ulike statlige og kommunale myndig-
heter og private organisasjoner.

Industriministeriet er ansvarlig for sjered-
ningstjenesten og trafikkministeriet for flyred-
ningstjenesten. Forsvarsministeriet har ansva-
ret for den operative ledelsen av redningstje-
nesten. Skipsfartens og luftfartens redningsrad
er nedsatt under Forsvarsdepartementet som
et permanent, radgivende organ for de minis-
terier og andre myndighetsorganer som sam-
virker i redningstjenesten. Redningsradet
omfatter representanter fra Forsvarsministe-
riet, Fiskeriministeriet, Industriministeriet,
Statsministeriet, Rikspolitichefen, Luftfarts-
vaesenet, Farvandsvaesenet og Post- og Tele-
grafvaesenet. .

Marinen har en sjeredningssentral i Arhus
(MRCC Aarhus, som inngar som en del av
Sgveaernets operative kommando - SOK) og
luftforsvaret en flyredningssentral i Karup
(RCC Karup).

Sjeredningssentralen er alltid bemannet
med en redningsleder (vakthavende offiser)
som har en stab til disposisjon.

Sjeredningstjenestens undersentraler om-
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fatter hovedkvarterene for tre marinedistrik-
ter og fire kystradiostasjoner.

Flyredningstjenesten benytter normalt ikke
undersentraler. Undersentraler kan imidlertid
aktiveres ved de militaere flystasjoner og sivile
lufthavner.

11.2.3 Aktsrene i redningsarbeidet - sarlig
om oppgaver og kompetanse
11.2.3.1 Koordinerende redningssentral

Koordinerende redningssentral er ifglge sjg-
redningskonvensjonen en enhet som har an-
svar for & sgrge for en effektiv organisering av
ettersgkings- og redningstjenester og for &
samordne utferelsen av ettersgkings- og red-
ningsaksjoner innen en ettersekings- og red-
ningsregion.

Koordinerende redningssentrals oppgaver
er fastlagt i sjgredningskonvensjonen og i de
nasjonale regelverk om sjgredningstjenesten.
Her skal gis en oversikt over en del av red-
ningssentralens hovedoppgaver.

En redningssentral skal utarbeide detaljerte
planer for ettersgkings- og redningsaksjoner i
eget omrade. Den skal regelmessig gjennom-
fore svelser og opprettholde en beredskap til-
passet sitt ansvarsomrade samt fore tilsyn med
sine underordnede sentraler.

Nar en negdmelding kommer til rednings-
sentralen, skal sentralen foreta de undersekel-
ser som er ngdvendig for & klarlegge de fak-
tiske forhold og bestemme omfanget av den
aksjon som kreves.

Det er redningssentralen som iverksetter og
samordner aksjonen. Iden forbindelse skal
redningssentralen sette inn og lede tilgjenge-
lige redningsressurser i samsvar med en plan
for aksjonen som ogsa skal utarbeides av red-
ningssentralen.

Redningssentralen skal underrette eier av
farteyet og aktuelle myndigheter om aksjonen.
Andre redningssentraler og undersentraler og
andre redningsenheter som kan fa befatning
med aksjonen skal ogsd varsles og holdes
orientert.

Nar det ikke lenger eksisterer en ngdsitua-
sjon eller videre ettersgking anses nyttelost,
avslutter redningssentralen aksjonen og un-
derretter de instanser som tidligere er blitt
varslet om aksjonen.

Redningssentralenes kompetanse er regu-
lert i de enkelte lands regelverk. Hvordan
kompetansetildelingen formelt er ordnet og
omfanget av redningssentralenes kompetanse
varierer noe fra land til land. Her skal gis en
kort oversikt over enkelte fellestrekk ved red-
ningssentralenes kompetanse i Danmark,
Norge og Sverige.

Redningssentralene er bemyndiget til &
iverksette og avslutte SAR-operasjoner, og

kan i den forbindelse innsette og lede enheter
som inngar i SAR-organisasjonen.

Redningssentralene kan delegere hele eller
deler av utforelsen av en SAR-operasjon til en
underordnet redningssentral eller til en lokal
leder (On Scene Commander, OSC).

Ledelsen av en SAR-operasjon kan ogsa
overfores fra en redningssentral til en annen
ved avtale mellom sentralene.

11.2.3.2 Samarbeidet mellom flere
redningssentraler i en
SAR-operasjon. Ansvarlig
redningssentral

Det er gitt regler om samarbeid mellom flere
redningssentraler i sjgredningskonvensjonen
og i de nasjonale regelverk.

Det skal alltid veere en redningssentral som
har hovedansvaret for en SAR-operasjon (an-
svarlig redningssentral).

Nar en redningssentral blir underrettet om
at en nedsituasjon er inntruffet, og den ikke
vet om andre sentraler tar de nedvendige
skritt, skal den ta ansvaret for a sette i verk
passende tiltak og konferere med de neerlig-
gende sentraler i den hensikt & utpeke en
sentral til omgédende 4 overta ansvaret.

Normalt er det den redningssentral som har
ansvaret for det omrade hvor ulykken inntref-
fer som ogsa skal ta ansvaret for 4 lede SAR-
operasjonen. Nar det er usikkert hvilken sent-
ral som har ansvaret for det omradet hvor det
ngdstedte skip befinner seg, utpekes ansvarlig
redningssentral etter avtale mellom de bergrte
sentraler. Med mindre annet besluttes av de
bergrte sentraler, skal den sentral utpekes
som er ansvarlig for det omrade hvor farteyet
befant segihenhold til den sist kjente posisjons-
angivelse.

Den ansvarlige redningssentral skal om
ngdvendig underrette andre passende sentra-
ler om alle omstendigheter omkring nedsitua-
sjonen og om utviklingen av aksjonen.

Sjeredningskonvensjonen forutsetter et
neaert samarbeid mellom redningssentralene pa
tvers av landegrensene. De enkelte stater som
er tilsluttet konvensjonen skal siledes sam-
ordne sine redningsressurser og forutsettes a
yte hverandre assistanse under SAR-opera-
sjoner nar det er ngdvendig.

Sjeredningskonvensjonen anbefaler at sta-
tene bemyndiger sine redningssentraler til &
anmode andre lands redningssentraler om
assistanse, inkludert fartsyer, fly, personell
eller utstyr, og til & yte slik bistand nar det
anmodes om det. Denne anbefaling er fulgt
opp i de skandinaviske land.

Flere lands redningssentraler kan saledes
delta i den samme aksjon. En redningssentral
som ikke har ansvaret for den enkelte aksjon,
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blir undertiden betegnet som undersentral.
I sjeredningskonvensjonen har imidlertid be-
grepet undersentral en annen betydning, som
nevnt under 11.2.1 .

Idenne rapporten vil ansvarlig rednings-
sentral bli brukt om den redningssentral som
under redningsaksjonen har det overordnede
ansvaret. Under redningsaksjonen vedrgrende
«Scandinavian Star» var det ferst — frem til
kl. 1200 7. april ~ HRS Sola og deretter MRCC
Goteborg.

11.2.3.3 Underordnede redningssentraler

En underordnet redningssentral er ifglge
sjoredningskonvensjonen en enhet organisa-
torisk underlagt en koordinerende rednings-
sentral og opprettet for a utfylle denne innen-
for et angitt omrade innen en ettersgkings- og
redningsregion.

Ogsd den underordnede redningssentrals
oppgaver er fastlagt i sjeredningskonvensjo-
nen og i nasjonale regelverk. Oppgavene er i
det vesentlige sammenfallende med de oppga-
ver som er tillagt en koordinerende rednings-
sentral.

Nar en ngdmelding kommer til en undersent-
ral, skal denne straks treffe ngdvendige forbe-
redende tiltak og varsle hovedsentralen. En
undersentral trer for gvrig ferst i funksjon
etter ordre fra koordinerende redningssentral.
Det er den ansvarlige redningssentral som
delegerer oppgaver og myndighet til den un-
derordnede sentral under en SAR-operasjon.

11.2.3.4 OSC (On Scene Commander) —~ CSS
(Coordinator Surface Search)

OSC (On Scene Commander) er den inter-
nasjonale betegnelse pa lederen av en red-
ningsenhet som er utpekt til & samordne etter-
sgkings- og redningsaksjoner innen et angitt
leteomrade (stedlig leder). OSCs funksjon er
fastsatt i sjgredningskonvensjonen.

Nar flere redningsenheter skal ta fatt pa
ettersgkings- og redningsaksjoner, begr en av
dem utpekes som OSC sa snart som mulig og
fortrinnsvis for ankomst til det aktuelle omra-
det. OSC utpekes normalt av ansvarlig red-
ningssentral eller av den aktuelle undersen-
tral. Hvis dette ikke er mulig, ber de bergrte
enheter ved felles overenskomst utpeke en
OSC. Far OSC er utpekt skal den redningsen-
het som ferst ankommer pata seg OSCs plikter
og ansvar.

OSC skal i den utstrekning oppgavene ikke
utfores av en redningssentral, fastsette sann-
synlig posisjon for ettersgkingsobjekt og ut-
peke leteomrade og egnede enheter til 8 iverk-
sette redning nar ettersgkingsobjektet er loka-
lisert. OSC koordinerer ogsa trafikken og sam-

bandet pd stedet nar det ikke gjeres fra en
redningssentral.

OSC er ogsa ansvarlig for 4 gjennomfore
planen for ledelse av aksjonen slik den er gitt
av den redningssentral eller undersentral som
koordinerer aksjonen.

OSC skal med jevne mellomrom rapportere
til den redningssentral eller undersentral som
koordinerer aksjonen om utviklingen og
melde fra om enheter som ikke lenger er
ngdvendig. Han skal pa samme mate melde fra
om antall og navn péa overlevende, skaffe sen-
tralen navn og betegnelse pa enheter med
overlevende om bord, rapportere hvilke over-
levende som er i hver enhet og be om ytterli-
gere hjelp fra sentralen nér det er nedvendig,
for eksempel medisinsk evakuering av alvorlig
skadede overlevende.

Mens aksjonen pagir skal OSC fore utforlig
Jjournal over aksjonen, innbefattet ankomst- og
avreisetidspunkt for enheter som er med péa
aksjonen, gjennomsgke omrdder samt innrap-
portere observasjoner og funn, tiltak som er
iverksatt og resultater som er oppnéadd.

Dersomredningsenheter(innbefattetmarine-
fartgyer) ikke er tilgjengelige for & pita seg
OSCs oppgaver, men andre skip deltar i red-
ningsaksjonen, ber ett av dem utpekes som
CSS (Coordinator Surface Search). CSS er den
internasjonale betegnelse pd et fartey som
uten & veere en dedikert redningsenhet, er
utpekt til & samordne en SAR-operasjon innen
et angitt omréade (koordinator av overflateet-
tersgking). Regler om CSS er gitt i sjgrednings-
konvensjonen og MERSAR samt i nasjonale
regelverk. Disse reglene er knappe og til dels
uklare og mangelfulle, jf. nsermere 11.2.4,
11.5.4 og 13.3.9.4.

CSS kan utpekes etter gjensidig avtale mel-
lom de fartgyer som deltar i aksjonen. Selv om
det ikke er uttrykkelig angitt i sjeredningskon-
vensjonen, mé ogsa ansvarlig redningssentral
kunne utpeke en CSS, med mindre noe annet
folger det enkelte lands interne regler. En
anmodning om & bistd som CSS ma etter om-
stendighetene kunne avslds, f.eks. hvis far-
tgyet er uegnet for oppgaven.

Ved valg av CSS ma det altsa tas hensyn til
farteyets egnethet, herunder radiockommuni-
kasjonsmuligheter og ankomsttid.

T hvilken utstrekning en CSS har forutset-
ning for 4 utfere de oppgaver som ellers er
tillagt en OSC, vil avhenge av fartayets type og
besetning. Man kan i alminnelighet ikke stille
de samme krav til en CSS som tilen OSC. CSS’
oppgaver er heller ikke spesifisert i de interna-
sjonale regelverk pa samme maéate som for
OSC. I sjgredningskonvensjonen og MERSAR
heter det saledes at CSS skal vaere ansvarlig
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for s4 mange av OSCs oppgaver som fartayet
er i stand til & utfere.

11.2.3.5 OSC-air

Imange SAR-operasjoner deltar luftfar-
tayer i tillegg til skip og landbaserte rednings-
enheter. Nar den utpekte OSC mangler kom-
petanse eller utstyr til & lede og samordne
lufttrafikken i tilknytning til aksjonen, kan det
veere aktuelt & dele OSC-funksjonene og ut-
peke et luftfartey som OSC-air.

De internasjonale regelverk har ikke egne
regler vedrgrende OSC-air. De alminnelige
regler om OSC far imidlertid anvendelse sa
langt de passer.

Det er den ansvarlige redningssentral som
utpeker OSC/CSS og OSC-air, og som fordeler
funksjonene mellom dem. Om utpeking av
CSS se narmere 11.2.3.4. Ved eventuell tvil om
funksjons- og kompetansefordeling mellom
dem ma det veere ansvarlig redningssentral
som treffer avgjorelsen. Dersom redningssent-
ralen ikke kan treffe slik avgjarelse, ma det
antas at det er den som er tillagt det mest
omfattende ansvar for aksjonen som har det
avgjerende ord. Normalt vil dette vaere den
som er tillagt ansvar for overflatefunksjonene.

Det kan reises spgrsmal om det er OSC-air
eller OSC/CSS med ansvar for overflatefunk-
sjonene som skal prioritere redningsinnsatsen
fra de luftbarne enheter. P4 bakgrunn av det
som er anfert ovenfor, ma det antas at sist-
nevnte OSC/CSS har ansvar for a prioritere
bruken av redningsenhetene, herunder ogséa
de luftbarne enheter nir ikke annet er be-
stemt, og ikke annet folger av luftsikkerhets-
messige hensyn.

Utvalget er gjort kjent med at det fra britisk
side er fremmet forslag om at OSC-air beteg-
nelsen skal erstattes med CAA - Coordinator
Air Assets — for at man skal unnga uheldige
assosiasjoner gjennom selve betegnelsen pa
enheten. Bare hvis flyet eller helikopteret le-
der selve aksjonen pé stedet, skal OSC brukes,
og da uten tilfagyelsen air.

11.2.4 Funksjons- og ansvarsfordeling m.v.
11.2.4.1 Ansvarlig redningssentral — OSC/CSS
Oppgavene til ansvarlig redningssentral og
til OSC og CSS er beskrevet foran under hen-
holdsvis 11.2.3.1, 11.2.3.2 og 11.2.3.4. Av regel-
verket for OSC fremgar det forutsetningsvis —
men ogsa bare forutsetningsvis — at OSC i den
stedlige ledelsen er underordnet koordine-
rende redningssentral. Det vil i prinsippet si at
ansvarlig redningssentral kan instruere OSC
bade generelt og vedrgrende konkrete dispo-
neringer av redningsressursene m.v. I hvilken
grad ansvarlig redningssentral vil bruke denne
kompetansen, vil avhenge av flere forhold. For

det farste vil det ha betydning hvilken faglig
tyngde den aktuelle OSC har. Er OSC f.eks. et
stgrre marinefartgy, vil det sjelden vaere grunn
for koordinerende redningssentral til & in-
struere i selve disponeringen av de tilgjenge-
lige ressurser. I hvilken grad ansvarlig red-
ningssentral vil benytte sin kompetanse til a
instruere, vil selvfolgelige ogsa avhenge av den
informasjon ansvarlig redningssentral far ved-
rorende forholdene péa stedet. Men prinsipielt
er det viktig & sla fast at ansvarlig redningssen-
tral er gverste ansvarlige myndighet, ogsa for
det redningsarbeid som utfares pa stedet.

Regelverket omkring CSS er knapt og pa
flere punkter uklart og mangelfullt. Ut fra
enkeltregler i MERSAR, som for gvrig har
status av anbefalinger, kan det stilles sparsmal
om det er et over-/underordningsforhold mel-
lom ansvarlig redningssentral og CSS. Ifelge
MERSARs bestemmelser utpekes CSS gjen-
nom en avtale med de bergrte skip. Nar det
gjelder forholdet til koordinerende rednings-
sentral, heter det i reglene:

3.6.6: «Nar en CSS er valgt og patar seg
vervet, ber han straks underrette en CRS
(kystradiostasjon). Han begr ogsd med jevne
mellomrom holde denne underrettet om situa-
sjonens utvikling.»

3.6.7: «<CSS bgr informere den RCC/RSC som
koordinerer ettersgking og redning med jevne
mellomrom og alltid nar det er skjedd en
endring i situasjonen.»

Det er vanskelig ut fra disse bestemmelsene
4 utlede noe generelt over-/underordningsfor-
hold mellom ansvarlig redningssentral og
CSS. Bestemmelsene tyder heller pa at CSS
skal ha en tilnaermet selvstendig stilling. Tross
utformingen av reglene pa dette punkt, finner
utvalget det vanskelig & akseptere at reglene
kan forstas slik som nevnt. Behovet for ledelse
fra ansvarlig redningssentrals side, herunder
inngripen vedrgrende ledelsen av arbeidet pa
skadestedet, vil normalt veere et helt annet
overfor en CSS enn overfor en OSC. Regelver-
ket for gvrig forutsetter ogsa at CSS ofte ikke
vil kunne fylle OSCs oppgaver, se MERSAR
1.5.3.

Formelt kan det nok innvendes at en OSC
normalt vil inngé i den nasjonale redningstje-
nesten, slik at det allerede i utgangspunktet,
for s& vidt angar redningsaksjoner, er etablert
et over-/underordningsforhold. Noe slikt ut-
gangspunkt vil ikke eksistere overfor et han-
delsskip. Men det ligger en frivillighet i det &
pata seg oppgaven som CSS, og det ma etter
utvalgets mening legges inn i den avtale som
ligger bak funksjonen som CSS, at denne skal
innordne seg som et ledd i den konkrete red-
ningsaksjon, og dette ma innebsere at det over-
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ordnede ansvar — og kompetanse — ligger hos
ansvarlig redningssentral.

Uansett regelforstielsen pa dette punkt, ma
det iallfall veere klart at koordinerende red-
ningssentral i minst samme grad som overfor
en OSC ma utvise aktivitet og initiativ med
henblikk pa rent faktisk & pavirke redningsar-
beidet slik at det forlgper tilfredsstillende.

11.2.4.2 Ansvarlig redningssentral — OSC-air

Regler omkring OSC-airs funksjoner er ikke
gitt, jf. 11.2.3.5. Kompetanseforholdet til an-
svarlig redningssentral er heller ikke regulert.
Utvalget finner det imidlertid klart at ansvar-
lig redningssentral mé kunne instruere OSC-
air.

11.2.5 Sazerlig om slokking av branner pa
sjeen. Sjeredningstjenestens
oppgaver og plikter

11.2.5.1 Norge

Redningstjenestens primsre oppgave er a
redde menneskeliv. Brannslokking for & redde
materielle verdier pa sjgen er ansett for 4 veere
skipets ansvar. Undertiden er det behov for &
slokke brann som et ledd i en livredningsinn-
sats. S& langt brannslokking/reykdykkerinn-
sats er ngdvendig for & redde liv, paligger der
redningstjenesten som plikt i sarge for at slike
ressurser blir satt inn. Islike tilfeller er det
aktuelt & be brannvesenet om assistanse.

Brannvesenet er kommunalt, og dets plikter
er geografisk avgrenset til kommunens myn-
dighetsomrade. Dette innebaerer at brannvese-
nets utrykningsplikt til sjgs er begrenset til
farvann som faller innenfor kommunegren-
sene. Utenfor kommunegrensene ma bistand
fra brannvesenet baseres pa frivillighet. Hittil
har brannvesenets personell i allfall ved to
tilfeller rykket ut og utfert brannslokking pa
sjgen pa frivillig grunnlag nar redningssentra-
lene har bedt om det. Det ene av de to tilfellene
utvalget er kjent med, ligger i tid etter «Scan-
dinavian Star»-ulykken.

11.2.5.2 Sverige

Ogsa i Sverige er brannvesenet kommunalt
og inngar i den kommunale redningstjeneste.
Den kommunale redningstjeneste har plikt til
4 assistere sjgredningstjenesten dersom en sjg-
redningsleder ber om det. Brannvesenets
utrykningsplikt er imidlertid begrenset til
svensk sjgredningsomrade. Visse storre brann-
korps er etter avtale med staten spesielt utvik-
let for & kunne bistd ved ulykker med farlig
gods pa sjgen. Visse korps har seerskilt utdan-
nelse for brannslokking pa sjeen.

11.2.5.3 Danmark

Idansk sjgredningstjeneste inngar ikke

brannvesenet i de ressurser redningssentra-
lene rar over. Det finnes beredskapsgrupper i
visse fergehavner som har brannekspertise,
men deres ansvar begynner nar fergen er i
havn. Brannvesenet har ikke personell som er
utdannet for brannbekjempelse pa sjgen. Det
har vert vanlig oppfatning at skipene skal
veere innrettet til selv & kunne bekjempe
brann.

11.3. MOBILISERBARE
REDNINGSRESSURSER

11.3.1 Generelt

Granskningsutvalget finner grunn til i se
noe pa hvilke redningsressurser som er tilgjen-
gelige ved ulykker i Skagerak. Det mé ved en
slik gjennomgang sondres mellom det som
kalles «dedikerte redningsressurser» og andre
redningsressurser. Dedikerte redningsressur-
ser vil veere ressurser som har som sitt pri-
mere formal 4 benyttes i en redningsopera-
sjon. @vrige redningsressurser vil vare ressur-
ser som har som sitt egentlige formal & tjene til
annet enn innsats i redningsoperasjoner. Ofte,
men ikke ngdvendigvis, vil slik ressurser vaere
mindre egnet til 4 settes inn i redningsarbeidet
enn de dedikerte redningsressurser, og det vil
ofte hefte en storre usikkerhet ved sparsmalet
om de rent faktisk vil veere tilgjengelige under
redningsoperasjonen.

De redningsressurser det serlig vil kunne
bli behov for ved sterre ulykker til sjgs i form
av skipsbranner vil vere fartgyer, helikoptre,
medisinsk personell og utstyr samt raykdyk-
kere og brannslokningsutstyr. Utvalget har
innhentet oppgaver over tilgjengelige red-
ningsfartayer og helikoptre fra Norge, Sverige
og Danmark.

11.3.2 Fartsyer

Ivedleggene 28, 29 og 30 er det oppgaver
over redningsfartgyer, kystvaktsfartayer, ma-
rinefartgyer m.v. som fra norsk, svensk og
dansk side vil veere tilgjengelige ved rednings-
aksjoner i Skagerak. Denne beredskapen er
samlet sett god. Men utvalget vil papeke at
antallet redningsenheter som nevnt pa norsk
side synes vesentlig svakere enn hva tilfellet er
for tilgrensende svensk farvann.

Itillegg til de dedikerte redningsenheter og
andre redningsenheter som nevnt, vil situasjo-
nen normalt veere at det i farvannet er et stort
antall skip, herunder passasjerferger. Til sam-
men vil derfor tilgjengeligheten av fartgyer til
redningsaksjoner i omradet normalt veere me-
get god. Det bemerkes at flere av de store
fergene som gar i rute i omradet har helikop-
terdekk.
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11.3.3 Helikoptre

Ivedleggene 28, 29 og 30 er det for Norge,
Sverige og Danmark gitt en oversikt over
helikopterberedskapen. Samlet sett er det en
betydelig tilgang pa helikoptre. Det er likevel
et spersmaél om tilgjengeligheten er god nok,
seerlig med henblikk pa en situasjon hvor det
blir nedvendig & evakuere et stgrre antall per-
soner med helikopter. Fra Hovedredningssen-
tralen pa Sola er det understreket at helikop-
terberedskapen pa ®@stlandet er for svak.
Beredskapen her er basert pad Forsvarets heli-
koptre, som har andre primeroppgaver. Det
bemerkes at det SAR-helikopteret som var
stasjonert pa Torp ulykkesnatten, ikke lenger
er stasjonert pa @stlandet.

Utvalget har ikke tidsmessig mulighet for &
g3 inn i en grundig gjennomgang av helikop-
terberedskapen med henblikk pd om den er
mangelfull i forhold til forskjellige innsatsopp-
gaver. Utvalget mi neye seg med & peke pa at
det i lys av ulykken ma vere en oppgave for
redningstjenestene i samarbeid med de an-
svarlige departementer 4 gjennomgé bered-
skapen pa dette punkt, herunder hvilken fare
som ma antas & foreligge for at det vil inntre en
situasjon hvor det er ngdvendig med en sterre
evakuering ved bruk av helikoptre. Utvalget
vil i denne forbindelse peke pa at vaermessig
var situasjonen pé ulykkesnatten nermest ide-
ell med henblikk pd evakuering av overle-
vende med livbater. Situasjonen ville ha veert
en helt annen om veret hadde vaert sa darlig at
evakuering med livbatene hadde veert utilra-
delig.

Utvalget vil ogsd peke pa at det fra kaptein
Lennart Nordgren pa «Stena Saga» har veert
gitt uttrykk for at passasjerfergene i Skagerak
ikke sjelden opplever at det er ngdvendig &
tilkalle helikopter fordi det inntreffer alvorlige
sykdomstilfeller blant passasjerene. Han gav
uttrykk for at det ganske mange ganger har
tatt meget lang tid fer tilkalt helikopter har
kommet. Utvalget anbefaler at redningstjenes-
ten i de skandinaviske land ser pa dette spors-
malet i forbindelse med vurdering av den to-
tale helikopterberedskap.

11.3.4 Den medisinske beredskap
Tilgjengeligheten av medisinske ressurser
pa skadestedet var tilstrekkelig, jf. 11.4.3.1.4.
Om de medisinske ressursene ble benyttet pa
adekvat mate, er vurdert under 11.4.4.2. Syke-
hus i land ble raskt mobilisert til & ta i mot
skadede. De relativt fa skadede som ble tatt
inn til land til behandling, ble tatt hand om av
medisinsk personell umiddelbart. Noen egent-
lig preve pa kapasiteten av den medisinske
beredskap forte ulykken ikke til. Utvalget har
ikke kunnet ta seg tid til & samle inn neermere

opplysninger om den medisinske beredskap
for 4 vurdere denne med henblikk pd om den
er tilstrekkelig ved ulykker med et annet ska-
deforlop, f.eks. i en situasjon der det er ned-
vendig & behandle et stort antall personer med
alvorlige roykskader eller alvorlige brannska-
der. Men utvalget vil ikke unnlate & peke pa at
det under den konferanse utvalget arrangerte
pé Sola 22. august 1990 fra legehold ble papekt
at den medisinske beredskap ikke er tilstrek-
kelig til & kunne gi akuttmedisinsk hjelp i et
stort omfang. Det vises til innlegg fra avde-
lingsoverlege Eielsen ved Rogaland Sentral-
sjukehus, se vedlegg 31. Etter utvalgets me-
ning ber de sentrale helsemyndigheter vur-
dere dette spgrsmalet.

11.3.5 Roykdykkere/brannbekjempelse

Det vises til 11.2.5. og 11.5.5. Utvalget peker
pé ati Sverige har brannvesenet plikt til & stille
opp ved branner til sjgs nar redningsledelsen
ber om det. Visse sterre brannkorps har per-
sonell med utdannelse for brannslokking om
bord i farteyer. Sverige har saledes en staende
beredskap med profesjonelle rgykdykkere
som kan settes inn i livreddende innsats pa
skip. Slik stdende beredskap har man ikke i
Norge og Danmark. Der vil tilgjengeligheten
av roykdykkere veere betinget av frivillig inn-
sats fra vedkommende brannvesen og perso-
nell. Tilgjengeligheten av slikt personell vil
derfor kunne bero pé tilfeldigheter. Pa dette
punktet har ulykken med «Scandinavian Star»
vist en alvorlig mangel i redningsberedskapen.
Utvalget kommer tilbake til dette under 11.5.5.

114 REDNINGSAKSJONENS
GJENNOMFGRING

11.4.1 Hovedpunkter vedrerende den

eksterne redningsoperasjonen
Mayday fra «Scandinavian Star» til
Tjome radio. 500-600 personer om
bord: «Vi gar i livbatene.»

0225: «Scandinavian Star» varsler
«Stena Saga» og ber «Stena Saga»
vaere stand by.

0225: Mayday relay fra Tjeme radio:
«Scandinavian Star» i brann. Ski-
pet forlates. Trenger umiddelbar
assistanse (engelsk og norsk). En
rekke skip melder seg med en
gang. Hovedredningssentralen in-
formeres.

0237-0242: Kontakt mellom HRS og MRCC

Goteborg og RCC Karup. Anmod-

ning — tilbud om assistanse. Avtale

mellom HRS og MRCC Goteborg
om at HRS koordinerer.

«Stena Saga» utpekes som CSS.

0224:

0247:



170 NOU 1991: 1A
«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990

0250: «Stena Saga» ved «Scandinavian
Star».

0328: Kapteinen pa «Scandinavian Star»
gir «Stena Saga» melding om eva-
kueringen.

0335: Forste redningshelikopter ved ha-
varisten.

0530: Forste roykdykker settes ned pa
«Scandinavian Star».

0711: «Stena Saga» melder — som siste

skip — tallet pad overlevende og
deode som er tatt om bord.

1155: Sleping av «Scandinavian Star»
mot Lysekil padbegynnes.

1200: MRCC Géoteborg tar over som ko-
ordinerende redningssentral.

1200: «Nord-Jylland» overtar som OSC.

2117: «Scandinavian Star» fortgyes ved

kai i Lysekil.

11.4.2 Varsel og den innledende
organisering av redningsarbeidet fra
redningssentralene

11.4.2.1 Generelt

Redningssentralene — HRS Sola, MRCC Gé-
teborg, MRCC Aarhus og RCC Karup — ble alle
varslet om «Scandinavian Star»s posisjon, at
det var brann om bord, at skipet métte forlates
og at man trengte gyeblikkelig assistanse om-
kring kl. 0230. For enkeltheter vises til utskrift
av loggene, se vedlegg 24, 25, 26 og 27. Det ble
inngatt avtale mellom HRS Sola og MRCC
Goteborg om at HRS Sola skulle koordinere
redningsaksjonen. Alle redningssentralene
scramblet (alarmerte og kalte ut) redningsen-
heter, og det ble sendt helikoptre, fly og red-
ningsbater fra Sverige, Danmark og Norge til
havaristen. Blant annet medisinsk personell
og roykdykkere ble fraktet ut med bater og
helikoptre. Itillegg til de bater, fly og heli-
koptre som ble sendt ut for & bista, deltok et
stort antall farteyer i omradet som meldte seg
for redningsledelsen.

Redningsaksjonen pa stedet ble fra forst av
koordinert fra «Stena Saga». «Stena Saga» ble
utpekt som CSS av HRS Sola. «Stena Saga»
var CSS frem til kl. 1200. Etter forutgdende
avtale med HRS Sola overtok da redningsski-
pet «Nord-Jylland» som OSC. Som OSC-air ble
det forste danske helikopter, S-61 Rescue 278,
som nadde frem til havaristen, utpekt. K1. 0600
overtok et dansk fly, C-130 Rescue 680 som
OSC-air.

Fra kl. 1200 lgrdag overtok MRCC Goéteborg
som koordinerende redningssentral.

11.4.2.2 Norge

Ngdmelding ble mottatt p4 HRS Sola kl.
0230. MF Torp og 330 skv ble scramblet Kkl.
0237. RCC Karup og MRCC Géteborg ble kon-

taktet og bedt scramble kl. 0241 - 0242. Avtale
ble truffet om koordinering av redningsaksjo-
nen. Mayday relay ble sendt ut via Tjeme radio
pé kanal 16 k1. 0225 og ble sendt ut fra Roga-
land radio pa 500 KHz kl. 0250. En rekke
fartgyer satte kursen mot havaristen. «Stena
Saga» ble utpekt som stedlig leder. Dansk
redningshelikopter ble utpekt som OSC-air, jf.
11.4.2.1. Politikamrene i Sandefjord og Tens-
berg ble varslet k1. 0305. Det ble gitt direktiver
om varsling av sykehus og bruk av Torp som
mottakssentral. Det vises for gvrig til loggen
fra HRS Sola.

11.4.2.3 Sverige

MRCC Goteborg overherte kl. 0227 p3 kanal
16 samtale mellom «Scandinavian Star» og
Tjeme radio. Géteborg kontaktet Tjgme radio
kl. 0230 og deretter HRS Sola. Det treffes
avtale med HRS om at HRS skal koordinere.
Det gis beskjed om at hjelp vil bli ytet med alle
tilgjengelige enheter. Helikoptre, redningsba-
ter og losbater scrambles fra kl. 0236, Ca. kl.
0330 er det kontakt mellom MRCC Géteborg
og Goteborg Brannforsvar om reykdykkere.
For nsermere enkeltheter og den videre orga-
nisering av redningsarbeidet fra MRCC
Goteborg vises til loggen.

114.2.4 Danmark

SOK mottar mayday via Blaavand radio kl.
0231. RCC Karup informeres kl. 0239. MRCC
Aarhus kontakter HRS Sola kl. 0252 og tilbyr
assistanse. Marinefartgyer, redningsbater og
helikoptre scrambles fra kl. 0243. De géar raskt
mot havaristen. Ferste redningshelikopter,
Rescue 278, er i luften kl. 0308. For enkeltheter
og den videre organisering av redningsarbei-
det fra MRCC Aarhus vises til loggen.

11.4.2.5 Vurdering av den innledende delen
av redningsarbeidet

Utvalget er kjent med at det fra enkelte hold
har veert reist spgrsmal dels om det var riktig
at HRS Sola fikk oppgaven som ansvarlig
redningssentral, dels om MRCC Goteborg
burde tatt over denne oppgaven pa et tidligere
tidspunkt. Granskningsutvalget kan ikke se at
det er grunnlag for kritikk mot HRS Sola og
MRCC Goteborg for avtalen om at HRS Sola
skulle vaere ansvarlig redningssentral. Den po-
sisjon som var oppgitt, 14 i grenselandet mel-
lom norsk og svensk sjgredningsomrade.
«Scandinavian Star» hadde norske navigaterer
og i det vesentlige norske passasjerer. Det ville
vaere naturlig i stor utstrekning & bringe de
overlevende inn til Norge. Det ble utkalt en
rekke redningsenheter savel fra Norge som fra
Sverige. Redningssentralene i Norge og Sve-
rige er vant til & samarbeide med redningssen-
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traler og redningsenheter fra andre land, og
det som var viktig i den situasjonen som var
oppstatt, var at det omgiende ble utpekt en
ansvarlig redningssentral. Det ble gjort raskt,
og som nevnt kan utvalget ikke se at det er
grunnlag for kritikk mot denne beslutningen.

Granskningsutvalget har forstielse for at
koordineringsansvaret forst ble overfert til
MRCC Goteborg k1. 1200 lgrdag, til tross for at
det lenge for dette tidspunktet ble klart at
«Scandinavian Star» befant seg noe inn pa
svensk sjgredningsomrade. Personalet ble inn-
kalt pa redningssentralene, og arbeidet ble
innrettet der, nettopp med henblikk pa at HRS
Sola skulle vaere koordinator, og det kunne
ikke ha vert helt enkelt & skifte til annen
redningssentral f.eks. kl. 0500 eller kl. 0600.
Det som kunne tale for at ansvarlig rednings-
sentral burde veert skiftet for, var at HRS Sola
ikke greide 4 oppna srlig kommunikasjon
med CSS og derfor ikke fikk oversikt over
situasjonen péa skadestedet. Trolig kunne
MRCC Goéteborg oppnadd bedre kommunika-
sjon og informasjon. Men etter gransknings-
utvalgets skjenn burde ogsi HRS Sola som
ansvarlig redningssentral kunne oppnadd
bedre informasjon og oversikt over skadeste-
det. Redningstjenesten i Norge er basert pa at
HRS Sola bade personellmessig og med hen-
syn til teknisk utstyr er vel egnet til a4 koordi-
nere storre redningsaksjoner. Utvalget kan
derfor ikke se at det i seg selv gir grunnlag for
kritikk mot redningsledelsene pd HRS Sola og
MRCC Goteborg at bytte av ansvarlig red-
ningssentral forst skjedde kl. 1200.

Den staben som ble innkalt til HRS Sola
ulykkesnatten, var i visse henseender mangel-
full. Staben var uten medisinsk ekspertise. Det
er viktig & ha slik ekspertise til stede pa HRS,
bl.a. for & kunne vurdere informasjoner fra
skadestedet med henblikk pa tilfaring av ytter-
ligere medisinske ressurser og for & kunne gi
OSC/CSS rad om anvendelsen av tilgjengelige
medisinske ressurser. Lege skal vaere til stede
pa HRS i katastrofesituasjoner, men ulykkes-
natten fikk man ikke tak i de personer som
skulle varsles. Granskningsutvalget har notert
seg at det fra Helsedirektoratets representant
pé motet pa Sola 22. august ble gitt uttrykk for
at varslingsrutinene né er gjennomgatt og for-
bedret, og at det né vil veere mulig for HRS 4 fa
tilkalt lege til enhver tid.

Etter utvalgets mening burde det ogsa i
redningsledelsen veert en person med brann-
teknisk kompetanse. Slik ekspertise var ikke
fort opp pa sjekklistene ved HRS for ulykken
med «Scandinavian Star», men er det na. Slike
eksperter har veert tilkalt til HRS ved iallfall
ett tilfelle av skipsbrann etter ulykken med
«Scandinavian Star».

Utvalget kommer under 11.5.5 naermere inn
pa redningsapparatets oppgaver under skips-
branner.

11.4.3 De mobiliserte redningsressurser
114.3.1 Hvilke redningsressurser var
tilgjengelige og til hvilket tidspunkt

11.4.3.1.1 Generelt

Bade fra norsk, svensk og dansk side ble det
mobilisert betydelige redningsressurser etter
at nedsignalet ble sendt ut. Det ble som tidli-
gere nevnt sendt ut redningsfarteyer, losbater,
kystvaktfartgyer, marinefartgyer, helikoptre
og fly. Med dette ble det brakt ut leger og
medisinsk personell og utstyr. Det ble ogsa
sent ut regykdykkere. Det vil nedenfor bli re-
degjort nsermere for bl.a. nar disse ressursene
var tilgjengelige pa skadestedet.

11.4.3.1.2 Helikoptre

Ifelge oppgaver fra HRS deltok det i alt atte
helikoptre i den perioden HRS hadde koordi-
neringsansvaret. Forste helikopter ved hava-
risten var et Super Puma helikopter stasjonert
pra Torp (ved Sandefjord). Det var ved havaris-
ten kl. 0335. Det danske redningshelikopter
Rescue 278 var der kort tid etter, kl. 0345. Det
var altsd helikoptre tilgjengelig pa stedet én
time og fem minutter etter at HRS var varslet.

11.4.3.1.3 Farteyer

Det deltok et stort antall fartayer i rednings-
aksjonen. Dette gjelder bade dedikerte red-
ningsenheter og andre fartgyer. Forst fremme
ved havaristen var «Stena Saga» — ca. kl. 0250.
Andre kom ogsé meget raskt til. Blant de skip
som foruten «Stena Saga» deltok var handels-
farteyene «Stena Nordica», «Dana Regina»,
«Radnes», «Fritzis Rozin», «Backafoss» og
«Peter Wessel».

114.3.14 Medisinske ressurser

Alle de danske redningshelikoptre som del-
tok hadde lege om bord. Det forste var fremme
kl. 0345. Ogsa det norske Sea King-helikop-
teret som deltok hadde lege. Det samme gjaldt
til dels ogsa redningsbatene, bl.a. R/S «Nanki
Bergesen». Ut fra det konkrete skadeforlep var
det tilstrekkelige medisinske ressurser pa ska-
deplassen, og disse var tilgjengelige en time og
femten minutter etter at ngdsignal var sendt
ut.

114.3.1.5 Roykdykkere/brannslokkings-
mannskaper og materiell
Det dode 158 mennesker i ulykken pa
«Scandinavian Star». Om den nsrmere dgds-
arsak og dedstidspunktet, se 8.5.1. For utvalget
er det ngdvendig & se pa spersmalet om noen
av de omkomne kunne ha veert brakt ut av
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skipet i live. Under 9.4.5.2 er det droftet om det
hadde vaert mulig for mannskapet & redde
flere. Men det mé ogsé draeftes om det kunne ha
vaert reddet mennesker ved innsats fra perso-
nell utenfra. Dette spgrsmalet vil bli nsermere
behandlet nedenfor under 11.4.3.2.2. Under
narvaerende punkt vil det bli sett pa nar reyk-
dykkere var tilgjengelig til innsats pa «Scandi-
navian Star».

Under vurderingen av tilgjengeligheten av
roykdykkere utenfra, ma det sondres mellom
roykdykker i form av mannskaper med royk-
dykkerutstyr fra de skip som kom til, og rayk-
dykkere fra brannvesen i land. «Dana Regina»
gjorde raykdykkere klare og meddelte dette til
CSS kl. 0340. Tilbudet om reykdykkere fra
«Dana Regina» ble gjentatt senere. Det gjaldt
ogsa for flere av de gvrige skip at de kunne stilt
lag fra mannskapet med en viss kompetanse i
roykdykking og med roykdykkerutstyr. Dette
gjaldt for evrig ogsd for «Stena Saga». CSS
besluttet ikke & benytte denne ressursen. Om
CSS’ begrunnelse for denne beslutningen og
utvalgets vurdering av den, se 11.4.6.

Profesjonelle rgykdykkere ble sendt ut bade
fra Norge og Sverige. CSS anmodet kl. 0338
Tjeme radio om a forsgke a skaffe roykdyk-
kere. Tjeme radio rettet umiddelbart henven-
delsen videre til R/S «Nanki Bergesen», som
tok kontakt med Larvik brannvesen. Larvik
brannvesen reagerte gyeblikkelig positivt pa
anmodningen, og for kl. 0400 var R/S «Nanki
Bergesen» pa vei ut med bl.a. en overbrann-
mester og fem roykdykkere.

HRS Sola varslet dels direkte og dels via
politiet Tonsberg brannvesen og Sandefjord
brannvesen henholdsvis k1. 0340 og 0347 og bad
om assistanse fra frivillige reykdykkere. Kl.
0425 ble fire rogykdykkere fra Sandefjord sendt
til Torp flyplass. De gjorde vendereis kl. 0525
etter at det var kommet melding om at situa-
sjonen var avklart. Kl. 0647 fikk Sandefjord
brannvesen igjen anmodning om 4 stille rayk-
dykkere. De fire rgykdykkerne ble pa ny sendt
ut til Torp. Kl. 0745 var de pa vei til ulykkes-
stedet i helikopter.

Tonsberg brannvesen stilte tre roykdyk-
kere. Ved ankomsten til flyplassen fikk ogsa
disse beskjed om at deres assistanse ikke var
ngdvendig, men de fant det riktig 4 vente pa
stedet. Ogsa de ble senere sendt til «Scandina-
vian Star». De ble flgyet fra Torp kl. 0649.

Fra Norge var det roaykdykkerne fra Larvik
brannvesen som ferst kom frem til skadeste-
det. Disse ble plukket opp fra R/S «Nanki
Bergesen» av Sea King redningshelikopter. De
var fremme i ulykkesomradet kl. 0505. Rayk-
dykkerne ble satt ned pa «Stena Saga». Dette
skjedde k1. 0525. Rgykdykkerne fra Larvik ble
senere — omkring kl. 0600 eller noe tidligere —

satt over pa «Scandinavian Star». Den neste
gruppen av rgykdykkere fra Norge som ble
satt ned pi «Scandinavian Star», var de fra
Tansberg. Disse ble satt ned pa skipet kl. 0710.

Goteborg Brannforsvar ble varslet om bran-
nen av en helikopterflyger pa Save flyplass kl.
0338. Etter samtale med MRCC Goéteborg ble
det enighet om a sende ut reykdykkere. Et lag
bestdende av branningenier, brannmester,
brannformann og seks brannmenn ble sendt
med helikopter fra Sidve kl. 0400. Nedfiringen
av dem pa «Scandinavian Star» startet ca. kl.
0530. Ytterligere et lag fra Gé6teborg Brann-
forsvar ble sendt fra Save kl. 0745. De var
fremme pd «Scandinavian Star» kl. 0830.

Sotenas’ raddningstjanst fikk kl. 0400 an-
modning fra Larmcentralen i G6teborg om a
stille rgykdykkere. Seks mann med utstyr ble
sendt av sted med kystvaktfarteyet KB 242 fra
Kungshamn k1. 0430. De var fremme og klar til
innsats noe etter kl. 0700.

Granskningsutvalget ser ikke grunn til nser-
mere a redegjore for tilfgrselen av ressurser i
form av reykdykkere. Situasjonen var altsi at
forste roykdykker ble firt ned pa «Scandina-
vian Star» ca. kl. 0530. Raykdykkerlaget fra
Goteborg, som var de rgykdykkere som forst
kom ombord pd «Scandinavian Star», var i sin
helhet nede pa skipet og klar til innsats ca. k1.
0555.

11.4.3.2 Vurdering av utkallingen av
redningsressursene

11.4.3.2.1 Generelt

Det ble raskt slatt alarm ved redningssent-
ralene etter at Tjeme radio hadde sendt ut
mayday. Et sterre antall handelsfartgyer m.v.
kom hurtig til ulykkesstedet. «Stena Saga» var
pa stedet omtrent en halvtime etter at skipet
hadde fatt varsel om brannen. Redningssentra-
lene scramblet helikoptre, redningsfartoyer
m.v. noksa umiddelbart etter at mayday var
sendt ut, og det ble ogsd, som nevnt, kalt ut
medisinsk hjelp etc. I det store og hele synes
disse redningsressursene 4 ha kommet til ulyk-
kesstedet rimelig raskt etter scramblingen.

11.4.3.2.2 Scerlig om reydykkere/
brannslokkingsmannskaper og
materiell

Utkallingen av reykdykkere skjedde forst
ganske lang tid etter at de gvrige redningsres-
surser var scramblet.

158 mennesker 1a tilbake i «Scandinavian
Star». Det kan ikke vaere tvilsomt at med en
slik kunnskap matte redningstjenesten ha satt
alt inn pa raskt 4 fa sendt et stort antall reyk-
dykkere til skipet. Da redningsaksjonen ble
satt i verk, visste man ikke at det ville vare
folk tilbake etter evakueringen. Spersmalet er
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om man burde regnet med en slik mulighet.
Det sier seg selv at det er lett & vurdere dette i
lys av det vi i ettertid vet. Forsvarligheten ma
bedommes ut fra situasjonen ulykkesnatten.

Vakthavende redningsleder har gitt uttrykk
for at det pa bakgrunn av de indikasjoner man
hadde, ikke var i redningsledelsens tanker at
det var nedvendig & kalle ut reykdykkere.
MRCC Goteborg har trolig heller ikke i innled-
ningsfasen hatt tanke om nedvendigheten av
reykdykkere. Det ble ikke derfra tatt noe ini-
tiativ til & skaffe reykdykkere. Initiativet har
kommet fra CSS.

Iutgangspunktet virker det overraskende
for granskningsutvalget at man ikke allerede
da nedmeldingen ble gitt sa reykdykkere som
en redningsressurs som kunne bli nadvendig.
Nodmeldingen gikk ut pd at «Scandinavian
Star» hadde brann om bord, 5-600 personer
matte forlate skipet. Ulykken skjedde om nat-
ten. Det er for granskningsutvalget 1 utgangs-
punktet vanskelig a akseptere at man ikke
regnet med muligheten av at mennesker
kunne vere tilbake i skipet etter at det var
evakuert.

Det har vert fremholdt at det ma komme en
anmodning fra sjefen pa det rammede fartey
om hvilke primaerressurser som er ngdvendige
for redningen. Utvalget er enig i at dette kan
vare et utgangspunkt. Det burde raskt fra
«Scandinavian Star» veert meldt fra om at
besetningen ikke greide a gjennomsgke skipet.
Da det ble evakuert, skulle det vaert meldt fra
om at man ikke hadde noen oversikt over hvor
mange som var evakuert og derfor om det var
noen tilbake pa skipet — og i tilfelle hvor
mange. Slike beskjeder ville klarlagt behovet
for reykdykkere. Utvalget vil under 11.4.5.1
detaljert gd inn pa de informasjoner HRS Sola
mottok vedrgrende spersmadlet om alle hadde
forlatt skipet. Men at det ikke kom en anmod-
ning fra kaptein Larsen pa «Scandinavian
Star» om reykdykkere, kan ikke frita koordi-
nerende redningssentral eller CSS fra a vur-
dere behovet for om en slik innsats kunne bli
ngdvendig.

Utvalgets konklusjon er at rgykdykkere
skulle ha vart mobilisert pa det tidspunktet
man scramblet redningsenheter ellers, med
andre ord en time tidligere enn det som faktisk
skjedde. Muligheten for at det kunne veere folk
tilbake pa skipet etter evakuering tilsa dette.

Det er imidlertid grunn til & understreke at
det er meget tvilsomt om en rask og massiv
innsats av reykdykkere fra land kunne reddet
flere liv. Det er grunn til 4 anta at de som dede,
omkom relativt raskt etter at brann nr. 2 var
brutt ut. Nar man likevel er gatt sa utferlig inn
pé spersmalet om utkallingen av regykdykkere,
har dette sin bakgrunn i at det ma veere et klart

utgangspunkt for redningstjenesten i red-
ningsaksjoner at man ma ha sikkerhet for at
det ikke er mennesker tilbake i skipet som kan
reddes ut, dersom man skal unnlate & mobili-
sere innsats for 4 redde folk om bord. Slik
sikkerhet forela etter utvalgets mening ikke pa
noe tidspunkt av redningsaksjonen. Pa samme
mate som kritikk av for sen utkalling av reyk-
dykkere ikke kan baseres pa at viiettertid vet
at det var mer enn 160 mennesker tilbake pa
«Scandinavian Star», kan man heller ikke frita
for slik kritikk pa det grunnlag at vi i ettertid
vet at de 158 som dede trolig var dede pa et
tidlig tidspunkt av ulykkesforlgpet.

Kritikken pa dette punkt rammer HRS Sola.
CSS’ forhold med hensyn til tilkallelse av
reykdykkere er vurdert under 11.4.6.

11.4.4 Redningsinnsatsen pd stedet
11.4.4.1 Evakueringen

De aller fleste som ble evakuert fra «Scan-
dinavian Star» ble evakuert fra skipet med
dets egne livbater. Om denne evakueringen, se
9.4.6. Noen personer ble brakt fra «Scandina-
vian Star» med redningsbat som kom til og
noen fa ble evakuert med helikopter. Royk-
dykkere ble som nevnt satt ned pa «Scandina-
vian Star» fra kl. 0530. Gjennomsgkingen av
skipet startet omkring kl. 0600. Etter at gjen-
nomsegkingen var startet kom det til rette fem
personer pa skipet. Iallfall for to av disse kan
innsatsen av reykdykkere ha hatt betydning
for at de ble reddet.

11.4.4.2 Medisinsk innsats

Det var fa skadede i ulykken, og det ble bare
i begrenset grad nedvendig med medisinsk
bistand. Utvalget finner ikke grunn til 4 ga i
detaljer her. Det ble satt ned lege pa «Scandi-
navian Star» kl. 0725. Han var i arbeid til k1.
0845. Granskningsutvalget har forstatt det slik
at han, i samarbeid med reykdykkere, under-
spkte en rekke personer for a fi konstatert at
de som fremtradte som livlgse faktisk wvar
dede.

11.4.4.3 Slokkingen

Noe forsgk pa egentlig slokking av brannen
ble ikke foretatt av besetningen pé «Scandina-
vian Star». De forste raykdykkere ble satt ned
pa skipet mellom kl. 0530 og kl. 0555. Deres
innsats ble ferst konsentrert om gjennomse-
king av skipet med henblikk pa 4 finne even-
tuelle overlevende og til & fi en viss oversikt
over hvor i skipet det 14 omkomne. Men ogsa
slokkingsinnsatsen startet noksa kort tid etter
at reykdykkerne kom om bord. Slokkingsfar-
tay som var kommet til, begynte 4 kjore vann-
kanon noe etter kl. 0710. Slokking pagikk frem
til slepingen av skipet inn til Liysekil begynte,
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den fortsatte under slepingen og etter at skipet
13 ved kai i Lysekil. Brannen var slokket ca. kl.
1600 sendag 8. april. Etterslokking pagikk etter
dette tidspunkt.

Et betydelig problem under slokkingsarbei-
det var stabiliteten av skipet. Det ble past pa
meget store vannmengder, som la seg i de gvre
deler av skipet, uten at vannet ble drenert
vekk. Maskinsjefen og elektrikeren fra «Scan-
dinavian Star» ble etter anmodning fra ledel-
sen for brannmannskapene satt om bord igjen
for & fa i gang pumper som kunne lense vannet.
Men bl.a. pa grunn av problemet med drene-
ringen hadde dette begrenset effekt. Proble-
mene med stabiliteten vedvarte frem til skipet
14 ved kai i Lysekil, helt til man sendag morgen
fikk sprengt hull i gvre del av skipssiden og
betydelige vannmengder derved ble drenert
bort.

Utvalget bemerker at det er kjent med at det
har veert reist spersmal om brannslokkingen
ble utfert forsvarlig, herunder om valg av slok-
kingsmetoder medferte at storre deler av ski-
pet brente ut enn det som ville veert tilfelle ved
andre mater a slokke pa. Utvalget finner det
klart at valget av slokningsmetode ikke har
hatt noen betydning for antallet av omkomne
pa skipet, og har derfor ikke funnet grunn til 4
vurdere denne innsatsen naermere. Men
granskningsutvalget snsker a legge til: Slok-
kingsarbeidet og gjennomsekingen av baten,
har utvilsomt bide psykisk og fysisk veert
meget belastende for brannmannskapene. Det
er granskningsutvalgets oppfatning at det fra
brannmannskapene ble ytet en fremragende
personlig innsats under arbeidet om bord pa
«Scandinavian Star» etter ulykken. Det
samme gjelder for gvrig, som utvalget er inne
pa i annen sammenheng, ogsa andre mannska-
per, fra politi m.v. som deltok i det tunge og
belastende arbeidet om bord i baten etter ulyk-
ken.

11.4.5 Utferelsen av redningsarbeidet i
ansvarlig redningssentral

11.4.5.1 HRS Sola

HRS Sola hadde oppgaven som koordine-
rende redningssentral frem til k1. 1200 den 7.
april. Bortsett fra at reykdykkere burde vert
kalt ut tidligere, se 11.4.3.2.2, og at en ved
redningssentralen manglet medisinsk og
brannteknisk ekspertise, se 11.4.2.5, synes den
helt innledende delen av redningsarbeidet & ha
géatt godt. De falgende timer av redningsaksjo-
nen var preget av at HRS Sola ikke fikk
informasjon om situasjonen pa skadestedet.
Det var betydelige kommunikasjonsproble-
mer mellom HRS Sola og CSS og ogsa mellom
HRS Sola og OSC-air. Om dette, se n&rmere
11.4.8.

Utvalget vil peke pa at HRS Sola ikke hadde
mulighet for 4 avlytte og kommunisere direkte
med «Stena Saga» pa kanal 16. Den vesentlige
lgpende informasjon som HRS Sola kunne ha
fatt ved & avlytte samtalene til og fra CSS fikk
ansvarlig redningssentral derfor ikke. Det var
da heller ikke mulig for HRS Sola a gripe inn
og seke informasjon pa avgjerende tidspunk-
ter. Isin kommunikasjon med CSS var HRS
Sola henvist til a4 ga veien om Tjgme radio.

Utvalget vil videre peke pa at kaptein Nord-
gren iden innledende og mest kritiske fasen av
redningsarbeidet trodde at Tjeme radio var
ansvarlig redningssentral og derfor ved avlyt-
ting av kanal 16 fikk lepende informasjon.
Ogsa etter at kaptein Nordgren forstod at HRS
Sola kunne vare ansvarlig redningssentral,
gikk kaptein Nordgren ut fra at de som hadde
ansvaret for koordineringen i redningssentra-
len kunne avlytte kanal 186.

Etter at det ble klart for HRS Sola at de
hadde problemer med a oppdatere seg om
utviklingen pa stedet, skulle Sola gitt CSS, om
ngdvendig via MRCC Goteborg, klar beskjed
om at HRS Sola var ledende redningssentral,
at man skulle informeres om utviklingen og at
man, om mulig, skulle trekkes inn for viktige
beslutninger vedregrende redningsinnsatsen
ble truffet. Slik beskjed ble aldri gitt, og trolig
pa bakgrunn av de mangelfulle kunnskaper
om situasjonen pa skadestedet, synes HRS
Sola & ha spilt en langt mer passiv rolle under
redningsoperasjonen enn dens ansvar og opp-
gaver som ansvarlig redningssentral skulle
tilsii. HRS Sola har etter innledningsfasen
knapt deltatt i viktige avgjerelser om red-
ningsinnsatsen. En slik tilbaketrukket rolle
kunne vaert naturlig hvis ledelsesfunksjonen
pa stedet hadde vart ivaretatt av en OSC som
et storre marinefartgy. Det kan derimot ikke
veere i samsvar med CSS’ oppgaver at CSS til
de grader skal vaere suveren i ledelsen av
arbeidet pa redningsstedet som tilfellet var i
denne situasjonen, jf. 11.2.4.1. HRS Sola skulle
som nevnt sgkt 4 rydde opp i dette. Greide
man ikke det, ville et nserliggende alternativ
ha veert a sende ut en skadestedsleder/radgiver
til CSS, eller fitt MRCC Géoteborg til 4 gjere
dette. Se i denne forbindelse 11.5.2.

Et sentralt spersmal finner utvalget grunn
til & behandle szrskilt. PA HRS Sola synes den
oppfatning raskt a ha festnet seg at alle som
hadde vaert ombord pa «Scandinavian Star»,
var gatt i batene og reddet, med andre ord at
det ikke var mennesker tilbake pa skipet.
Under 11.4.6 er draftet om kaptein Nordgren
gav beskjed om at det ikke var folk tilbake pa
skipet. Det vises til dreftelsene der og til sita-
tene fra utskriften av lydopptaket p4 «Stena
Saga». Utvalgets konklusjon er der at de be-
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skjeder kaptein Nordgren gav, sett under ett,
ikke gav grunnlag for den oppfatning at det
ikke var folk tilbake pa skipet. Kaptein Nord-
grens meldinger gikk ut over kanal 16, Den ble
avlyttet av Tjeme radio og MRCC Géteborg.
Her var man saledes kjent med alle meldinger
som ble gitt. Kanal 16 ble derimot ikke avlyttet
av HRS Sola, se 11.4.8.

Utvalget har undersegkt hvilke informasjo-
ner som gikk videre til HRS Sola vedrerende
spgrsmalet om det var folk tilbake pa skipet.
P4 Sola ble kommunikasjonen under rednings-
sentralen tatt opp pa lydband med i alt 31 spor.
Utvalget har avlyttet samtlige 31 spor i kom-
mandosentralen. Falgende meldinger av inter-
esse fremgar av bandet for tiden k1. 0325 — 0400.

K1. 0331 Fra Tjeme radio:
— Samtlige har gitt i batene, sa4 de har aban-
doned the ship, sier Stena Saga. (Pos 3)

K1. 0334 HRS (Sjeforsvarets repr. i redningsle-
delsen) melder til Forsvarskommando Sor-
Norge at alle er gatt i batene. (Pos 5)

Kl1. 0336 Fra Tjeme radio, pa forespersel fra

HRS (Televerkets repr. i redn.ledelsen) (Pos 1)

— Stena Saga sier nd at de har forlatt baten
samtlige, bade mannskap og passasjerer, og
de er pa vei i livbatene og blir tatt ombord i
Stena Saga og Dana Regina pluss en del
andre bater som ligger rundt der ...

— Du har ikke fitt noe tall p4 hvor mange som
allerede er kommet ombord i ..? (Borvik)

— Nei vi har ikke fatt noe tall. De undersgker
na om samtlige er gatt ombord, men skippe-
ren, han er i allfall p4 vei ombord i Stena
Saga.

K1. 0338 HRS (Redningsinspektsr) meddeler til
dagsnytt at alle har forlatt fartayet.
(Pressetelefonen)

K1. 0340 Fra Tjeme radio (Pos 2)

Tjome radio melder fra om at det er behov for
rogykdykkere. Det opplyses fra Tjgme radio at
Stena Saga har anmodet om det for & sjekke
om det er flere ombord. Samtalen avsluttes
slik fra Tjeme radio:

«Alle har forlatt baten, men bare 8 sjekke det».

K1. 0341 Tjeme radio melder at Dana Regina
har regykdykkere. (Pos 4).

K1. 0342 Tjome radio melder at han (Nordgren)
vil ha profesjonelle rgykdykkere. (Pos 2)

K1. 0344 HRS (FKS’ repr. i redn.ledelsen) mel-
der til vakthavende offiser ved FKS at samtlige
har forlatt farteyet. (Pos 8)

K1. 0347 HRS (politiets representant) melder til
politivakta i Stavanger at alle er reddet. (Pos 4)

Kl. 0350 Kontakt mellom Tjeme radio og HRS
vedr. rgykdykkere. (Pos 3)

Kl. 0350 HRS (Pressemedarbeider) opplyser til
Ekstrabladet, Kobenhavn at 495 personer er
gatt i livbatene. (Pressetelefonen)

K1. 0353 HRS (FKS'’ repr. i redn.ledelsen) mel-
der til vakthavende ved Makergy radar at en
490 personer har forlatt fartayet og at alt er
under kontroll. (Pos 8)

K1. 0356 HRS (Pressemedarbeider) opplyser til
NRK Telemark at alle er gatt i livbatene.
(Pressetelefonen)

KIl. 0357 Goteborg radio spgr om Yngve 67 skal
ta med reykdykkere. (Pos 4)

Sammenlignes disse meldingene med de
samtaler som er referert under 11.4.6, ser en at
det bare er en del av informasjonen fra skade-
stedet som gikk videre til HRS Sola. Det er
klart at det m4 skje en del siling av informasjon
mellom kystradiostasjonen Tjeme og HRS
Sola. Uvesentlige meldinger og opplysninger
ma ikke sendes videre. Men her er det pa et
meget viktig punkt -~ spgrsmalet om alle har
forlatt skipet — videreformidlet informasjon
som samlet sett er mangelfull. Tjeme radio kan
vanskelig unngi kritikk for dette.

Utvalget bemerker i denne forbindelse at
lydbandopptak fra Tjeme radio ulykkesnatten
viser at all kommunikasjon over kanal 16 i
ulykkesomradet kunne hgres pa Tjgme radio.
Dog ble det som ble sagt fra livbater m.v. til
«Stena Saga» ikke mottatt p4 Tjeme radio.
Dette gjaldt bl.a. det som under 11.4.6 er gjen-
gitt av hva kaptein Hugo Larsen sa til kaptein
Lennart Nordgren. Men de gvrige samtalene
som er referert, nddde frem til Tjegme radio.

P4 den annen side kan utvalget ikke se at
den informasjon HRS Sola faktisk fikk, gav
redningssentralen tilstrekkelig grunnlag for &
basere redningsaksjonen pé at alle var reddet.
Riktignok talte opplysningene som kom fra
Tjeme radio for at alle var reddet, men ved en
redningsaksjon som denne, mé det foreligge
sikre og bekreftede opplysninger for man kan
basere seg pa dem. Det ma foreligge sikre og
bekreftede tall for antall reddede, og dette ma
sammenholdes med sikre og bekreftede tall for
antall involverte. Forst nar slike opplysninger
foreligger, er det grunnlag for eventuelt a
trekke den konklusjon at alle er reddet. Slike
sikre og bekreftede tall forelda ikke pi noe
tidspunkt under redningsaksjonen. Om dette
se ogsa 11.5.1.

Oppfatningen p4 HRS Sola om at alle var
reddet, holdt seg svaert lenge under rednings-
aksjonen. Det gav seg bl.a. det utslag at HRS
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Sola noe etter kl. 0500 gav beskjed til Torp
flyplass om at reykdykkere fra Tensberg og
Sandefjord brannvesen kunne gjgre vendereis,
se 11.4.3.1.5. Fer denne beskjeden ble gitt, for-
sgkte HRS Sola forgjeves & fi kontakt med
CSS. Fra andre skip i omradet ble det gitt
beskjed til HRS Sola om at man antok at det
ikke var flere om bord. Det er for utvalget
vanskelig & se annet enn at man heller ikke pa
dette tidspunktet hadde sé sikre og bekreftede
meldinger at man kunne basere seg pi at alle
var reddet.

11.4.5.2 MRCC Gdéteborg

MRCC Goteborg overtok som koordine-
rende redningssentral fra kl. 1200 lerdag. Dette
var etter den kritiske fasen i redningsarbeidet,
og granskningsutvalget har derfor ikke funnet
grunn til 4 undergi MRCC Goéteborgs innsats
som ledende redningssentral noen vurdering.

11.4.6 CSS og ledelsen av arbeidet pa

skadestedet
«Stena Saga» var CSS frem til kl. 1200 ler-
dag. Da overtok redningsskipet «Nord-

Jylland» som OSC. «Stena Saga» hadde ledel-
sen pa stedet i den kritiske fasen av rednings-
arbeidet. Utvalget har ikke funnet grunn til &
g4 inn pa hvorledes «Nord-Jylland» utferte sin
oppgave.

Oppgavene for en CSS er gjennomgatt un-
der 11.2.3.3. Det er granskningsutvalgets opp-
fatning at kapteinen p& «Stena Saga» i det
store og hele utforte sin oppgave godt. Noen
sider ved utferelsen av disse oppgavene er det
grunn til 4 se nzermere pa. Under 11.4.5.1 har
utvalget veert inne pa at beslutningene pé ste-
det ble tatt av CSS uten at han informerte og
om mulig radferte seg med HRS Sola. Men
utvalget finner det vanskelig & bebreide kap-
tein Nordgren dette. Han mottok ikke pa noe
tidspunkt noen form for instruksjoner vedre-
rende utferelsen av oppgaven, og det ble heller
ikke gitt beskjed om at HRS maétte informeres
og om mulig radsperres.

Som nevnt under 11.4.5.1 regnet for evrig
kaptein Nordgren med at ansvarlig rednings-
sentral ble oppdatert gjennom avlytting av
kanal 16. Han hadde for evrig en ikke helt
ubetydelig kommunikasjon med Tjeme radio,
som han lenge trodde var ansvarlig rednings-
sentral. Denne oppfatning er for evrig ikke
overraskende. I Sverige er kystradiostasjonen
redningssentral. Utvalget kommer nsrmere
tilbake til kommunikasjonsproblemene under
11.4.8.

Det har veert reist spersmal om kaptein
Nordgren korrekt formidlet opplysninger om
evakueringen av skipet, eller om feilinforma-
sjon fra kaptein Nordgren var arsaken til at

den feiloppfatning i noen grad bredte seg at
alle var reddet fra skipet. Utvalget finner det
riktig & gjengi den informasjon kaptein Nord-
gren mottok fra kaptein Hugo Larsen og de
informasjoner kaptein Nordgren gav videre.
Dette gjeres i form av sitat fra avskriften av
«Stena Saga»s samtaler over VHF ulykkesnat-
ten. Det bemerkes at avskriften er gitt svensk
sprakdrakt ogsd hvor den som snakker er
norsk.

K1. 0328 — samtale mellom kaptein Hugo
Larsen og kaptein Lennart Nordgren:

«Har bade passagerare och besittning
overgett fartyget?

Ja, alle. Alle fra bore.

Aven besdttningen? Konfirmera &ven be-
sdttningen.

Ja, dven besittningen ja.

Finns ingen kvar ombord pé fartyget?

Ja, icke som vi fatt fatt i, s om det ndgon
igjen ombord, det dr helt omojligt att si, vi har
fatt med alla som vi vet om och tror..»

K1. 0331 — Lennart Nordgren til dansk red-
ningshelikopter:

«All crew and passengers have abandoned
the ship, are in lifeboats some of them have
been taken onboard here, and some of them
have been taken onboard other ships, and to
the best of my knowledge there is nobody left
onboard.»

K1. 0334 — Lennart Nordgren til Rescue heli-
kopter 278:

»...the captain of the «Scandinavian Star»
has reported to me that there is nobody left
onboard. They are all in lifeboats or taken
onboard other ships. But I have other informa-
tion saying that there are people left onboard
the «Scandinavian Star» which is on fire, and
are investigating now.»

K1. 0335 — Kaptein Nordgren til dansk heli-
kopter:

«Helikopter «Stena Saga» uppreper att en-
ligt Sc Star har alla lamnat fartyget, men jag
tror att det finns folk kvar ombord dar, och jag
héller pd och underséker detta.

Will you confirm that they are in liferafts all
the passengers.

No that is uncertain at this time. I am inves-
tigating if there is anybody left onboard.»

KI. 0338 — «Stena Saga» til Tjsme radio:

«Vi har tillrdckligt med resurser hiar just nu.
Vad vi skulle behova ar rékdykare, som kan
komma ombord pa fartyget och undersoka om
nagon ir lamnad ombord.

Ja, jag skall undersdka och fa tag i det.

KI. 0347 — «Stena Saga» til Goéteborg radio:
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«Men tydligen finns det folk kvar ombord.
Vi vet inte hur manga. «

K1. 0352 — Tjome radio til «Stena Saga»:

«Ar det flere folk igen ombord enna?

Det kan vi dnnu inte riktigt svara pa. Vi tog
de sista har med helikopter, men det ar ju svart
att svara pé det, ser du.

Ja vel. ja vel. Nej vi undersoker med rok-
dykare né, de skall bli himtade fra Sandefjord
och Tonsberg, s& de kommer utover om en
stund.

OK, det ar bra.»

Det ble dessuten sett mennesker om bord pa
«Scandinavian Star». Dette kommenteres i
samtaler mellom «Stena Saga» og redningsen-
heter. Slike meldinger om personer som er sett
kommer raskt.

Leses meldingen k1. 0331 isolert, kan denne
oppfattes slik at det gis uttrykk for at det ikke
er folk tilbake pa skipet, dog med den ikke helt
uvesentlige tilfayelsen — «to the best of my
knowledge». Denne meldingen blir imidlertid
fulgt opp allerede tre minutter senere slik som
gjengitt ovenfor. Ut fra de samtaler det her er
gjort rede for, kan utvalget ikke se at det er
dekning for den pastand at CSS har meddelt
fra skadestedet at det ikke er folk tilbake pa
skipet. Tvert i mot har kaptein Nordgren i
samtaler klart tilkjennegitt at det kan vaere
folk tilbake pa skipet.

Det har vaert papekt at det i alle fall i noen
grad ma bebreides kaptein Nordgren at han
gav uttrykk for at kapteinen pad «Scandinia-
vian Star» hadde sagt at det ikke wvar folk
tilbake pé skipet. Ogsa en slik kritikk mener
utvalget ma bero pd at man ser setningen
losrevet fra det kaptein Nordgren ellers sa. Ser
vi p& samtalen kl. 0328, sier altsa kaptein Hugo
Larsen forst at alle er gatt fra borde. Kaptein
Nordgren ber om & fa bekreftet at dette ogsa
gjelder besetningen. Kaptein Nordgren far et
bekreftende svar. Han slar seg imidlertid ikke
til ro med dette, og han stiller igjen spersmalet
om det finnes noen tilbake pa fartayet. Forst da
kommer reservasjonen som nevnt. Det frem-
trer som kaptein Nordgrens fortjeneste at re-
servasjonen ble tatt, og den usikkerhet som 13
i reservasjonen far Nordgren videreformidlet i
de folgende meldinger om disse ses under ett.
At meldingene kommer til HRS Sola pa en
mangelfull mate, er ikke kaptein Nordgrens
ansvar. Utvalgets konklusjon er at kaptein
Nordgren ikke kan bebreides for den informa-
sjon han gav vedrgrende spagrsmalet om det
kunne vare folk tilbake péa skipet.

Utvalget legger til:
Kaptein Hugo Larsens reservasjon kunne
imidlertid ikke med rimelighet oppfattes slik at

det kunne vaert mange tilbake pa skipet. Som
papekt under 11.4.3.2.2 kan kaptein Larsen
bebreides for at han ikke sa at han ikke hadde
noen oversikt over hvor mange som ble reddet
fra skipet og derved hvor mange som kunne
vaere tilbake. Det bemerkes i denne forbin-
delse at det ikke pa «Scandinavian Star» eller i
livbatene ble foretatt noen opptelling av hvor
mange som ble evakuert, se 9.4.6.2.

Det har vaert reist spersmal om CSS raskere
burde tatt skritt til & skaffe rgykdykkere, og
ogsd om man burde ha satt inn disponible
roykdykkere pa «Scandinavian Star» pa et
tidligere tidspunkt.

Det er her ngdvendig & sondre mellom to
forskjellige typer reykdykkere. Den ene er
mannskap pa batene med rgykdykkersertifi-
kat og den begrensede erfaring som ligger bak
et slikt sertifikat. Den andre gruppen er profe-
sjonelle rgykdykkere fra brannvesen i land.
Reykdykkere av den farste typen var tilgjen-
gelige for CSS fra «Stena Saga» kom frem til
havaristen. Ogsd andre fartsyer som kom til
hadde rgykdykkere av denne kategori. «Dana
Regina» gjorde et lag med slike roykdykkere
klar og meddelte dette til CSS kl. 0341. CSS
valgte bevisst ikke a sette disse regykdykkerne
inn i gjennomseking p4 «Scandinavian Star».

Etter kaptein Nordgrens forklaring for
granskningsutvalget var flere forhold av be-
tydning for denne beslutningen. For det farste
regnet han med at «Scandinavian Star»s beset-
ning hadde benyttet skipets raykdykkerutstyr
og sgkt igjennom de deler av skipet der dette
var mulig. Han hadde dessuten ikke opplys-
ninger som tydet pa at det kunne vaere mange
tilbake pa «Scandinavian Star», selv om det
ikke forela sikkerhet for at alle var evakuert.
Av betydning var det ogsd at brannen pa det
aktuelle tidspunkt var meget dramatisk. Sjg-
folk med god trening vil pd mange mater veaere
velegnet til & settes inn som reykdykkere pa
eget skip. I motsetning til f.eks. rogykdykkere
fra land, vil de vaere lommekjent pa skipet.
Dette vil langt pd vei oppveie det handikap
som ligger i en begrenset roykdykkerutdan-
nelse. Det & sette sjafolk til reykdykkerinnsats
pa skip de ikke kjenner, er derimot noe helt
annet. Her vil risikoen for alvorlig skade for
rogykdykkerne gke vesentlig. Hensett til de
forhold kaptein Nordgren har pekt pa, kan
utvalget ikke se at han kan kritiseres for at
mannskap fra omkringliggende skip ikke ble
satt inn i reykdykkerinnsats pa «Scandinavian
Star».

CSS bad k1. 0338 Tjeme radio om a skaffe
rgykdykkere. Dette var foranledningen til at
Tjeme radio henvendte seg til «Nanki Berge-
sen» som igjen rettet henvendelsen til Larvik
brannvesen. Anmodning til Go6teborg brann-
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forsvar om & skaffe reykdykkere kom fra en
svensk helikopterkaptein pa Sédve flyplass.

Utvalget kan ikke se at kaptein Nordgren
kan bebreides at han ikke tidligere tok opp
spersmal om a tilkalle reykdykkere fra land.
For ham matte det veere naturlig & regne med
at besetningen pa «Scandinavian Star» selv
greide a gjennomsgke skipet, med mindre han
fikk beskjed fra dem om at dette ikke var
tilfelle. Pa dette punktet ma vurderingen bli en
annen for kaptein Nordgrens vedkommende
enn den blir for HRS Sola, se 11.4.3.2.2. Utval-
get vil ogsa peke pi at kaptein Nordgren i den
innledende fasen av redningsarbeidet befant
seg i en meget stresset arbeidssituasjon.

Det er reist kritikk mot kaptein Nordgren
fordi han ferst satte rgykdykkere ned pa
«Scandinavian Star» en god tid etter det tids-
punkt som hadde veert det forst mulige. Sea
King-helikopteret med rgykdykkere fra Lar-
vik meddelte CSS k1. 0459 at helikopteret kom
inn med seks rgykdykkere og lege. CSS bad
dem lande pa «Stena Saga» og vente. Helikop-
teret kom inn over «Stena Saga» kl. 0505. Det
var da stor helikoptertrafikk. Sea King-heli-
kopteret matte ta plass i kegen — som nr. 3. Etter
4 ha landet pa «Stena Saga» etter 20 min.
overflygning, kalte Sea King-helikopteret pa
nytt opp CSS og reiste spgrsmal om rgykdyk-
kerne skulle settes av pa «Scandinavian Star».
Det ble gitt beskjed om & avvente ordre. Lede-
ren av roykdykkergruppen gikk deretter fra
helikopteret til broen. Det drgyet noe for det
ble fattet beslutning om & sette reykdykkerne
over pd «Scandinavian Star». Dette ble forst
gjort etter at Sea King-helikopteret hadde mét-
tet vende tilbake til Torp for & fylle brennstoff.
Roykdykkerne fra Larvik ble satt over til
«Scandinavian Star» omKkring eller noe for kl.
0600.

Utvalget har fra overbrannmester Bjorn Ol-
sen, som var lederen for rgykdykkergruppen
fra Larvik, fatt opplyst at han gnsket & gd ned

' pa «Stena Saga» for & fi informasjon om situa-
sjonen av kjentfolk som hadde vaert om bord
P& «Scandinavian Star». Overbrannmesterens
gnske om slik informasjon finner utvalget na-
turlig. Hensett til at det var i samsvar med
hans gnske at reaykdykkerne forst ble satt ned
pé «Stena Saga», kan utvalget ikke se at CSS
kan bebreides at roydykkerlaget ikke umid-
delbart ble satt ned pd «Scandinavian Star».
En annen sak er at innsatsen av reykdykkere
burde vert prioritert, og at helikopteret med
regykdykkerlaget derfor noksa umiddelbart
burde ha fatt landingsmulighet pad «Stena
Saga». Men ogsd dette kan vanskelig bebreides
kaptein Nordgren. Han var ikke orientert om
at HRS Sola hadde oppnevnt en OSC-air som
koordinerte lufttrafikken.

KI. 0522 var det kontakt mellom CSS og det
svenske helikopteret Y68. Helikopteret hadde
det forste regykdykkerlaget fra Goteborg
Brannforsvar om bord. CSS gav tillatelse til at
helikopteret satte ned reykdykkerne pa hava-
risten. Nedfiringen av rgykdykkerne skjedde
mellom k1. 0530 og 0555. Rent umiddelbart kan
det vaere vanskelig 4 se hvorfor disse ble satt
rett ned pa «Scandinavian Star» nar reykdyk-
kerne fra Larvik forst ble satt ned pa «Stena
Saga». Situasjonen var imidlertid at lederen
for gruppen fra Goteborg, branningenigren,
ble satt ned pa «Stena Saga» for a bli orientert,
mens resten av gruppen ble satt ned pa «Scan-
dinavian Star». En slik ordning synes 4 ha vart
mulig ved at gruppen i tillegg til branningenie-
ren var ledet av en brannmester og en brann-
formann.

Det er enkelte sider ved disponeringen av
roykdykkerne som det ikke har vaert mulig a
klarlegge i enhver detalj, men sett under ett
synes det ikke & vaere grunnlag for a kritisere
kaptein Nordgren for hans disponering av
rgykdykkerressursene. En annen sak er at
kaptein Nordgren som CSS apenbart hadde
behov for ekspertrad ved den massive innsats
av rgykdykkere og brannslokkingsmannska-
per/materiell som var ngdvendig, og at ulyk-
ken illustrerer det utvalget kommer tilbake til
under 11.5.2 - at en CSS ved ulykker som den
med «Scandinavian Star» om mulig ber ha til
radighet en stab av eksperter.

Det har veert reist spgrsméal om det ble satt
ned lege pa «Scandinavian Star» for sent. Det
ble under gjennomgangen av redningsaksjo-
nen pa Sola 22. august fra representanten for
dansk flyredningstjeneste oppgitt at det var
lege pa «Scandinavian Star» fra kl. 0725. Dette
er ikke svart lenge etter at gjennomsgkingen
med rgykdykkere startet, og det er derfor
neppe grunnlag for kritikk av at lege ble satt
om bord pa «Scandinavian Star» for sent. Ut-
valget vil under 11.5.2 komme inn pa at det var
en svakhet at det ikke ble utpekt ansvarlig
lege til & radgi kaptein Nordgren under red-
ningsaksjonen.

Utvalgets konklusjon er at CSS ikke kan
kritiseres for den maten han under de gitte
forhold utferte sine oppgaver pa.

11.4.7 OSC-air og ledelsen av arbeidet pa
skadestedet

En vesentlig innvending mot utferelsen av
OSC-air-funksjonen, har vart at det ikke
skjedde noen prioritering av helikoptertrafik-
ken. Kritikken er szrlig fremfort av kapteinen
pa Sea King-helikopteret, jf. i denne forbin-
delse 11.4.6. Granskningsutvalget er enig i at
det ma skje en prioritering av trafikken, pa den
maten at en stedlig redningsleder ma angi
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hvilke ressurser som gnskes prioritert. Priori-
teringen av ressursene, i den grad de har
betydning for innsatsen p& skadestedet, synes
4 matte foretas av CSS, men dette ma i den
grad det bergrer lufttrafikken kommuniseres
til OSC-air. Noen slik kommunikasjon skjedde
aldri. CSS har selv oppgitt at han ikke for etter
redningsaksjonen ble kjent med at det var en
OSC-air. Dette burde veert klarlagt overfor
ham savel av HRS Sola som den enkelte OSC-
air. Det bemerkes at den ene OSC-air ikke
hadde utstyr til & kommunisere med CSS.

11.4.8 Nzermere om kommunikasjon og
kommunikasjonsproblemer mellom
de forskjellige ledelsesledd

Kommunikasjonen — og i det hele samarbei-
det — mellom HRS Sola, MRCC Géteborg og
MRCC Aarhus synes & ha vaert god under
redningsaksjonen. Men kommunikasjonen
mellom andre ledelsesledd sviktet. Sarlig HRS
Sola felte manglende kommunikasjon som et
betydelig problem under redningsaksjonen. Pa
grunn av manglende kommunikasjon mellom
HRS Sola og CSS, fikk HRS Sola ikke den
oversikt over skadebildet som var nedvendig
for at ledelsesfunksjonen kunne ivaretas pa en
fullgod mate. Det var szrlig problemer med &
fa kontakt med «Stena Saga» som HRS Sola
fremhevet som det som pa avgjerende maéte
sviktet.

Det er pa det rene at HRS Sola flere ganger
via Tjeme radio bad om & fi snakke med
«Stena Saga» for 4 fi en situasjonsrapport,
hvor «Stena Saga» avslo dette under henvis-
ning til at man ikke hadde tid. Ved iallfall et
par anledninger sa CSS seg villig til 4 snakke
med HRS Sola. Det ble avtalt & ga over til
annen kanal. Dette ble gjort, men det drayde
med kontakt. «Stena Saga» vendte da tilbake
til annen kommunikasjon pa kanal 16.

Blant annet avskriften av «Stena Saga»s
samtaler over VHF, og ogsa av videofilmen
hvor deler av samtalen er lagt inn, viser med
tydelighet at «Stena Saga» under store deler
av den mest kritiske delen av redningsaksjo-
nen hadde mer enn nok med & kommunisere
med redningsenhetene pa stedet. Trafikken
var tett. Det var et utall av spersmadl, sma og
store, det noksa omgéende métte tas stilling til.
Goteborg radio loggferte kl. 0323 etter samtale
med «Stena Saga»: «Stena Saga» mycket stres-
sad och férbindelsen kortvarig.»

Selv om det er meget beklagelig at HRS
Sola ikke fikk informasjon fra skadestedet fra
skadestedsleder, finner granskningsutvalget
ut fra en samlet vurdering ikke grunnlag for &
rette kritikk mot Lennart Nordgren for denne
manglende informasjonen. Som fremhevet var
arbeidssituasjonen for Lennart Nordgren me-

get stressende, og det er forstaelig at han fant
matte prioritere samtalene med redningsenhe-
tene pa stedet.

Hertil kommer, som papekt under 11.4.6, at
kaptein Nordgren i den mest kritiske fasen av
redningsaksjonen trodde at Tjgme radio, som
han jevnlig kommuniserte med, var ansvarlig
redningssentral. Under hele aksjonen regnet
han med at ansvarlig redningssentral fulgte
med pa kanal 16.

Videre vil utvalget peke péa at kaptein Nord-
gren ikke, da han ble anmodet om a pata seg
oppdraget, fikk noen underretning om hans
plikter eller hans forhold til ansvarlig red-
ningssentral under aksjonen. Det burde fra
hovedredningssentralen under redningsaksjo-
nen vert grepet inn og gitt beskjed, eventuelt
via Goéteborg radio, om at det var ngdvendig
med mer informasjon fra skadestedet.

Néar det gjelder de tekniske muligheter for
kommunikasjon mellom HRS Sola og «Stena
Saga», bemerkes at det hele tiden var mulighet
for direkte kommunikasjon over VHF mari-
time trafikkanaler. Det var imidlertid meget
begrenset mulighet for CSS til kommunika-
sjon med HRS Sola over disse trafikkanalene,
fordi all gvrig kommunikasjon pa skadestedet
forgikk pa kanal 16. HRS Sola hadde ikke
mulighet for & kommunisere med «Stena
Saga» pd kanal 16. Dette er en simplex-kanal,
som ikke kan opereres fra hovedredningssen-
tralene over kystradiostasjonene uten utvi-
delse av det tekniske opplegget mellom ky-
stradiostasjonene og hovedredningssentra-
lene.

HRS Sola hadde heller ikke utstyr til & folge
med pa kommunikasjonen pé kanal 16. Ifor-
bindelse med at spersmalet om slikt utstyr
forela ble reist av utvalget overfor HRS Sola,
ble det gitt uttrykk for at et opplegg med
avlytting pa kanal 16 under redningsaksjoner

-ville betinge et utvidet personelloppsett og en

endring av organisasjonsplanen for rednings-
tjenesten.

HRS Sola hadde teknisk utstyr som gjorde
det mulig & kommunisere noe med den forste
OSC-air, det danske redningshelikopter Res-
cue 278. Det HF-sambandet man brukte, er
imidlertid ikke velegnet til bruk om natten, og
mye av kommunikasjonen mellom HRS Sola
og OSC-air forgikk derfor via RCC Karup. Med
den andre OSC-air, det danske fly C-130 Res-
cue 680, kunne HRS Sola ikke kommunisere
direkte.

Utvalget kan vanskelig se annet enn at det
er en klar mangel ved kommunikasjonsutsty-
ret p4 HRS Sola at redningssentralen ikke har
utstyr som gjer det mulig & felge med pa og
kommunisere direkte med stedlig leder pa ka-
nal 16. Dette vanskeliggjer en kontinuerlig
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oppdatering for redningssentralen og en hen-
siktsmessig kommunikasjon mellom hoved-
redningssentralen og OSC/CSS. Ogsa med
OSC-air er det viktig for en hensiktsmessig
ledelse av redningsarbeidet at redningssentra-
len kan kommunisere direkte.

Slik oppdatering og kommunikasjon er i
virkeligheten avgjgrende for at hovedred-
ningssentralen i en redningsaksjcn» som den
aktuelle, skal kunne utfere sine oppgaver pa
en forsvarlig mate. Om endringer i kommuni-
kasjonsutstyret skulle betinge forandringer
ogsa i personelloppsettingen, er dette noe man
etter utvalgets mening ikke kommer utenom.

Utvalget vil tilfaye og understreke:

Det er ikke utvalgets tanke at hovedrednings-
sentralene skal overta kystradiostasjonenes
oppgave med & avlytte ngdkanalene. Utvalgets
poeng er at hovedredningssentralene skal ha
mulighet for, i de redningsaksjoner der det er
behov for det, & lytte pd nedkanalen og om
ngdvendig & kommunisere pa denne. Et slikt
behov vil trolig forst og fremst foreligge ved
enkelte storre redningsaksjoner til sjgs.

Utvalget kan ikke se at det er noe argument
mot at redningssentralene begr kunne avlytte
og kommunisere pa ngdkanalen, at det i en
rekke redningsaksjoner ikke er behov for
dette, og at det kan vaere situasjoner hvor slik
avlytting og kommunikasjon for hovedred-
ningssentralen er uhensiktsmessig. Det far
veere opp til hovedredningssentralen selv &
styre bruken av dette utstyret. Ulykken med
«Scandinavian Star» viste imidlertid med all
tydelighet at det i katastrofesituasjoner kan
vaere ngdvendig for hovedredningssentralen a
kunne kommunisere pd ngdkanalen og falge
med i kommunikasjonen pé skadestedet.

11.4.9 Hjelpearbeidet pa skip og der
overlevende ble brakt i land
11.4.9.1 Pqd skipene

De evakuerte ble tatt om bord i omKkringlig-

gende skip — «Radnes», «Fritzis Rozin», «Bac-
kafoss», «Stena Saga» og «Stena Nordica».
Noen ganske fa ble brakt videre til land med
helikopter for & fa legehjelp. De gvrige ble
brakt med batene til Sandefjord, Fredrikstad,
Lysekil og Fredrikshavn.

Utvalget har ikke opplysninger som tyder
pé annet enn at de reddede etter forholdene
ble tatt hand om pa en god méate om bord i
skipene. Men det som delvis sviktet var regist-
reringen, se 11.4.10.

11.4.9.2 I'land

Som nevnt ble de overlevende braktiland i
Sandefjord, Fredrikstad, Lysekil og Fredriks-
havn. For de tre forste stedene matte det i lgpet
av noen fi nattetimer organiseres mottak av et

til dels meget stort antall overlevende. Syke-
hus ble alarmert, leger, psykiatere, psykologer
og annet helsepersonell ble hentet til mottaks-
stedet. Det ble ordnet med innkvartering, mat,
kleer, mulighet for & ringe parerende, videre-
transport m.v. Utvalget har gitt gjennom en
rekke rapporter om denne delen av rednings-
arbeidet. Utvalget har hatt mete med red-
ningsledelsen i Lysekil. Mottaket i land ble
0gsa behandlet pd motet pa Sola 22. august.

Utvalget finner ikke grunn til 4 gé i detaljer
med hensyn til denne delen av redningsarbei-
det. Rent generelt vil utvalget gi uttrykk for at
dette redningsarbeidet ble utfert godt. Deler
av dette redningsarbeidet, som krevde en om-
fattende organisering i lgpet av meget kort tid,
fremtrer som direkte imponerende. Det som
sviktet noe var registreringen av de overle-
vende, se 11.4.10.

11.4.10 Scerlig om registreringen

Det gikk meget lang tid faor det ble klarhet i
hvem som var reddet og hvem som var savnet
etter ulykken. Som tidligere nevnt skjedde det
ingen opptelling pa «Scandinavian Star» eller i
livbatene av dem som ble reddet.

Antallet overlevende som ble tatt om bord i
skipene, ble delvis oppgitt sent. Antallet fra
«Stena Saga» foreld kl. 0710, og forst da var det
kjent hvor mange som var tatt opp. Dette tallet
var ngdvendig for at man skulle vite hvor
mange som var savnet. Det gikk altsa fire og en
halv time fra nedsignal ble sendt ut og flere
timer etter at de overlevende var tatt om bord
pé batene for tallene foreld. Selv om det m3 ha
veert hektisk om bord i de bitene som mottok
overlevende, gikk det altfor lang tid med
registreringen. Det er en viktig lserdom &
trekke av denne ulykken at registreringsarbei-
det ma gis topprioritet, nettopp fordi registre-
ring vil vaere nedvendig for & bringe pa det
rene om det ytterligere er mennesker man ma
forseke & unnsette.

Politiet hadde store problemer ved sin re-
gistrering av overlevende og savnede. For det
forste var det sveert vanskelig & fi en oversikt
over hvem, og negyaktig hvor mange, som
hadde vzrt ombord. Om dette skriver Oslo
politikammer (politiinspektar Bjgrn Gran) til
granskningsutvalget:

«Det foreld aldri komplette lister over pas-
sasjerene. Lordag den 7.4. kl. 1300 fikk vi
oversendt fra rederiet en handskrevet kladd
over billettbestillingene som hverken var full-
stendig eller ngyaktig. Senere ble «listen» ma-
skinskrevet.

Vi utarbeidet «var» passasjerliste etter over-
sikten over overlevende og savnede/omkom-
ne/identifiserte. Den fullstendige listen foreld
séledes forst etter at Kripos hadde avsluttet
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ID-arbeidet. Mannskapslisten forela allerede
sendag, den 8.4. (91 mannskap + 4 henholdsvis
7 orkestermedlemmer). Vi mottok de samme
listene fra flere avsendere (Rederiet, Kripos,
Lysekil og England). Problemet var imidlertid
at det hele tiden ble tatt forbehold om at listene
var ufullstendige. Dette ble forgvrig bekreftet
av var oversikt datert 22.4. hvor antall mann-
skaper var noe hgyere. Den fgrste «serigse»
listen over overlevende ble utarbeidet sendag,
den 8.4. av oss i samarbeid med politioverbe-
tjent Kallelid fra Stavanger pkm. (338 overle-
vende). Torsdag, den 12.4. var antallet justert
til 344.»

Det oppsto ogsd problemer ved registre-
ringen av savnede. Om dette skriver Oslo
politikammer:

«Néar det gjelder registrering av henvendel-
ser om savnede, matte vi lage et system under
veis. Startfasen var noe hektisk og usystema-
tisk, men det hele kom inn i ordnede forhold
etter at vi hentet dataspesialister fra Spanings-
avsnittet. I lopet av lordag ettermiddag ble det
utarbeidet et nytt registreringsskjema som se-
nere ble benyttet under hele katastrofen.»

Videre var det problemer med registre-
ringen av overlevende pa mottaksstedene i
Sandefjord, Lysekil, Fredrikstad og Fredriks-
havn. Fra disse mottaksstedene kom det fort-
lgpende inn oversikter hele lgrdagen. Oslo
politikammer har opplyst at tallene i de over-
siktene som ble gitt fra mottaksstedene, va-
rierte for hver avmelding. Bortsett fra for
Fredrikstad der tallet var konstant, og riktig,
hele tiden. Det var ingen standarisert registre-
ring i de forskjellige ankomsthavnene. Dette
skapte en del problemer med nye registrerin-
ger pa hotel Royal Christiania i Oslo, hvor de
overlevende ble samlet, pa grunn av feilskrift,
ombytting av for- og etternavn m.v.

Det sier seg selv at usikkerhet omkring
hvem som var om bord pa «Scandinavian
Star» og hvem som var reddet derfra, skapte
store belastninger for mange mennesker. Som
fremhevet var tallet pd reddede avgjgrende for
at man kunne vite om noen, og i tilfelle hvor
mange, som det eventuelt i tillegg var ngdven-
dig & unnsette. Utvalget ser det som sardeles
viktig at registreringsrutiner ved ulykker gjen-
nomgas i lys av erfaringene fra «Scandinavian
Star» med henblikk p4 & oppna vesentlige
forbedringer, se neermere 11.5.6.

11.4.11 Infermasjon
11.4.11.1 Til pdrerende

De fleste passasjerene pa «Scandinavian
Star» var norske. Tyngden av henvendelser fra
parerende kom derfor til HRS Sola og til norsk
politi. HRS Sola fikk de forste henvendelsene
fra paregrende kl. 0500. Utover morgenen og

formiddagen gkte antallet henvendelser vold-
somt. Det ble over nyhetene pa radio og fjern-
syn oppgitt telefonnummer parerende kunne
ringe til HRS Sola. Ialt elleve telefoner ble
bemannet av atte polititjenestemenn og tre
prester. Teknisk og bemanningsmessig var
dette opplegget godt, men det var visse svak-
heter ved registreringen av de savnede, se
11.4.10. Det som skapte problemer ved infor-
masjonen til de pargrende var at det forst sent
forela lister over de overlevende. Det var ogsa
et problem at det manglet lister over hvem
som hadde vert om bord i «Scandinavian
Star». Mange av dem som ringte visste ikke om
de personer de spurte etter hadde reist med
«Scandinavian Star» eller med en av de andre
batene som gir p4d Danmark.

De overlevende ble pa mottaksstedene gitt
anledning til 4 ringe hjem, og underretningen
til deres parerende skjedde stort sett pa denne
maten. For de utenlandske besetningsmedlem-
mer bisto de respektive ambassadene ved un-
derretningen til besetningsmedlemmenes pa-
rgrende. Ambassadene hadde personell til
stede pa hotel Royal Christiania fra det tids-
punktet de overlevende kom dit lardag 7. april.

11.4.11.2 Til media og offentligheten

Fra ulykken ble kjent var det naturlig nok
stor pdgang av media overfor redningssentra-
lene, ved mottaksstedene for overlevende og
ved mottaksstedet for «Scandinavian Star».
Pressemedarbeider var pa plass i HRS allerede
kl. 0330. Samtlige fire informasjonsmedarbei-
dere var pa redningssentralen fra morgenen
av. Utvalget finner ikke grunn til 4 ga i detaljer
her. Teknisk sett synes informasjonsoppgaven
ved HRS Sola i ha veert lgst godt. Problemet
var, som papekt foran, at man manglet opplys-
ninger 4 gi. MRCC Géteborg overtok som le-
dende redningssentral fra k1. 1200 den 7. april.
Men ogsa etter dette tidspunktet var det stor
pagang av media ved HRS Sola, og pressefunk-
sjonen ble opprettholdt frem til sendag mid-
dag.

Etter opplysninger fra MRCC Goéteborg
hadde man der under den forste delen av
redningsaksjonen ikke tid til 4 gi opplysninger
til pressen. Utvalget forstar dette slik at det fra
begynnelsen av ikke ble innkalt pressemedar-
beider. Det er naerliggende & se dette pa bak-
grunn av at HRS Sola var koordinerende red-
ningssentral. Likevel burde denne funksjonen
vaert dekket ogsd i Goteborg. Fra tidlig formid-
dag ble pressefunksjonen ivaretatt, og det ble
holdt pressekonferanser.

I Lysekil var det stor pagang av media, forst
i forbindelse med mottaket av overlevende
brakt inn med «Fritzis Rozin» og deretter da
«Scandinavian Star» ble tatt inn til havn og i
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forbindelse med slokningarbeidet og arbeidet
med & ta ut de dede fra skipet. Det ble i Lysekil
opprettet pressesenter med telefoner, telefak-
ser m.v., og det ble holdt en rekke pressekon-
feranser. Utvalget finner ikke grunn til 4 ga i
detalj her, men vil noye seg med a papeke at
dette informasjonsarbeidet i Lysekil synes 4 ha
veert ivaretatt pd en utmerket mate.

Fra representanter for politiet i Sandefjord
og Fredrikstad ble det under mgtet den 22.
august pa Sola papekt at de i forbindelse med
mottaket av overlevende hadde funnet det
nedvendig a skjerme de overlevende mot pa-
gang fra media. Slik pagang ville for mange
medfort en stor belastning. Fysisk sett ble slik
avskjerming gjennomfart, og den ble respek-
tert av media. I samarbeid med psykolog ble
det pa disse stedene funnet frem til noen av de
reddede som var villig til & snakke med media.
Informasjonsoppgaven her synes 4 ha vart lgst
P4 en utmerket méte.

Fra flere hold er det overfor gransknings-
utvalget fremhevet at forholdet til pressen
gikk greit, bl.a. p4 den maten at pressen gjen-
nomgdende respekterte de grenser som var
satt, jf. ovenfor om avskjerming av overle-
vende. Informasjonsansvarlig Anders Bang
Andersen ved HRS Sola gav under konferan-
sen pé Sola 22. august uttrykk for at gransk-
ningsutvalget burde «offentliggjore ros til pres-
sen». Til dette bemerker utvalget at det ikke er
dets oppgave & vurdere pressens oppforsel og
rolle. Utvalget har notert seg Bang Andersens
uttalelse, og tilsvarende uttalelser fra andre.
Det utvalget ser som et poeng i disse uttalel-
sene er at de etter utvalgets mening bekrefter
at informasjonsoppgaven fra de involverte eta-
ter gjennomgéende har veart lgst godt.

11.4.12 Arbeidet med & fa brakt de dede
ut av «Scandinavian Star».
Identifikasjonsarbeidet

Utvalget er bl.a. av representanter for poli-
tiet, svensk redningstjeneste og rettsmedisi-
nere gitt informasjon om arbeidet med & bringe
de dede ut av «Scandinavian Star», det etter-
folgende identifikasjonsarbeidet samt de innle-
dende undersgkelser om bord for de dede var
fort i land. Granskningsutvalget finner ikke &
ville gd i detaljer omkring dette arbeidet. Men
utvalget vil fremheve at samarbeidet mellom
norsk og dansk politi og svensk politi og red-
ningstjeneste og andre som var engasjert i
dette synes a ha vart meget godt, og at det fra
tjenestemennenes side ble ydet en fremra-
gende personlig innsats under dette psykisk
sterkt belastende arbeidet. Utvalget vil ogsa
peke pa at deler av identifikasjonsarbeidet var
sveert vanskelig, men at det til tross for dette
lyktes a identifisere samtlige omkomne.

11.5 ANBEFALINGER

11.5.1 Opplysninger om reddede og
overlevende

Lenge under redningsaksjonen la HRS Sola,
som ansvarlig redningssentral, til grunn at alle
var evakuert fra baten. Ut fra de opplysninger
hovedredningssentralen hadde, var det etter
utvalgets mening ikke grunnlag for a trekke
noen slik konklusjon. En ngdvendig leerdom
av denne ulykken er etter utvalgets mening at
det ved redningsaksjoner ikke kan legges til
grunn at alle er reddet, med mindre det fore-
ligger sikre og bekreftede opplysninger om
dette. Dette ma veere komplette navnelister
over reddede, sammenholdt med en passasjer-
liste og en besetningsliste som det ikke er
grunnlag for & reise tvil om riktigheten av.
Eller det ma foreligge bekreftede opplysninger
om at det er foretatt en grundig gjennomgang
av hele skipet.

Utvalget vil foresld at det utarbeides in-
strukser til redningsledere med hensyn til hva
som skal kreves av opplysninger for 4 kunne
konkludere med at alle er reddet.

11.5.2 Organiseringen og ledelsen av
_arbeidet pa skadestedet

Ledelsen av arbeidet pa skadestedet ved en
redningsaksjon som den ved «Scandinavian
Star»-ulykken er meget vanskelig og kre-
vende. Et handelsskip vil vanligvis ikke ha de
ressurser som er ngdvendig for a lede et stort
redningsarbeid. Slik ledelse vil innebzre raskt
a treffe avgjorelser om redningsinnsatsen og &
koordinere arbeidet fra et stort antall red-
ningsenheter, herunder tilkalle ytterligere for-
sterkninger m.v. Dette er erkjent i det regel-
verk som er utformet til bruk ved redningsak-
sjoner. Et handelsskip kan ikke gis oppgaver
som OSC, men — bare — som CSS.

Ulykken med «Scandinavian Star» gir en
klar foranledning til 4 gi igjennom funksjo-
nene og oppgavene til CSS og hvordan disse
oppgaver best skal ivaretas. Utvalget vil un-
derstreke at nir man tar opp disse spgrsma-
lene, ligger det ikke i dette noen kritikk mot
maten kaptein Lennart Nordgren utferte sin
oppgave som CSS pa. Som tidligere beskrevet,
utferte kaptein Nordgren sin oppgave pa en
god mate. Det er ikke hans utfarelse, men
selve systemet utvalget her vil vurdere.

De oppgaver CSS ble stilt overfor i dette
tilfellet var a lede redningsaksjonen pa stedet i
en situasjon hvor en stor passasjerferge stod i
brann med, etter det som var oppgitt i nedmel-
dingen, 5-600 personer om bord. Da alarmen
gikk, var det ikke klart at det ville bli mulig &
bringe passasjerer og mannskap i sikkerhet.
Det kunne bli spgrsmal om massiv innsats av
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redningsenheter som helikoptre, det kunne
videre ha blitt nedvendig med en stor innsats
av medisinsk personell, brannslokningsperso-
nell m.v.

For kapteiner pa ferger som trafikkerer de
nordiske farvann, vil et aktuelt tiltak kunne
veere gjennom kurser og seminarer i gi infor-
masjon og kunnskap om oppgaven som CSS.
Dette kan vare opplering omkring oppbyg-
gingen av redningsapparatet, tilgjengeligheten
og anvendeligheten av forskjellige rednings-
ressurser, praktiske redningsgvelser m.v.
Utvalget vil nevne at kaptein Nordgren over-
for utvalget sterkt har understreket behovet
for slik oppleering. Stena Line har overfor ut-
valget tilkjennegitt at de vil veere interessert i
kurser som nevnt for deres navigaterer. Utval-
get tilfgyer at det er gjort kjent med at Sjo-
fartsverket i Sverige na er i ferd med & iverk-
sette slike kurs. Planleggingen av dette startet
allerede i 1989.

Det kan ogsa veere viktig & styrke ledelses-
funksjonen pa stedet ved & tilfere ressurser
utenfra. Det kan tenkes flere modeller for
dette. En mate kan vare at en profesjonell
redningsleder, eventuelt med stab, flys ut med
helikopter og assisterer CSS, eventuelt tar
over som OSC. Hovedpoenget er at det péa
stedet raskt ma tilfores nedvendig faglig kom-
petanse for at de riktige beslutninger skal
kunne treffes til rett tid. Sammensetningen av
en stab som nevnt ma selvfolgelig variere, alt
etter ulykkens art. Ved branner vil det kunne
vere negdvendig med bl.a. lege og branntek-
nisk sakkyndige. I stabene bar det ogsd innga
personell som kan hjelpe til med informasjo-
nen overfor den koordinerende redningssent-
ral.

Det er klart at det i en rekke redningsaksjo-
ner, trolig de aller fleste, ikke vil vaere aktuelt
a fly ut noen redningsleder og stab som nevnt.
Det vil f.eks. veere tilfelle hvor ulykken skjer
sa langt til havs at redningen vil veere avsluttet
for redningsleder kan komme ut. I andre tilfel-
ler kan det veaere klart at det ikke vil vare
mulig & redde flere liv pa det tidspunktet en
stab som nevnt kan vare pa plass. Situasjonen
vil ofte vaere at redningsoppgaven er lett defi-
nerbar, f.eks. hvor et mindre fartey er i ferd
med 4 ga ned og det er kommet et fartey til for
a ta opp overlevende. Behovet for redningsle-
der med stab pa skadestedet vil kunne oppsta
ved storre redningsaksjoner hvor det er ned-
vendig & koordinere innsatsen fra en lang
rekke redningsenheter eller hvor det oppstar
spersmal om hvordan redningsressursene skal
settes inn.

Utvalget er klar over at det kan fores mange
argumenter mot ordninger som nevnt. Det har
f.eks. veert fremholdt at det kan vaere vanske-

lig med helikoptertransport, og at helikopter-
transport av redningsleder med stab kan ga ut
over annet transportbehov til feltet. Til dette
bemerker utvalget at hvis situasjonen i det
konkrete tilfellet er slik at helikoptertransport
ikke med rimelighet kan skaffes, si fir man
heller resignere. Men na&rvaerende ulykke er
iallfall ikke noe eksempel pa dette. Der var det
en betydelig helikopterkapasitet tilgjengelig.
Utvalget vil for gvrig ogsa tilfaye at det jo ikke
er noen ngdvendighet at redningsleder med
stab alltid flys ut fra det land som har den
koordinerende redningssentral. I nserverende
ulykke kunne man meget vel tenkt seg at
redningsleder med stab ble floyet ut fra Sve-
rige. Om det i sa fall ville aktualisert overfering
av den koordinerende redningsledelse til
Goteborg er et annet, og i denne forbindelse
uvesentlig, spgrsmal.

Det har videre vezrt fremholdt at en red-
ningsleder med stab ikke kan forlange & overta
kommandoen pa et skip. Dette er riktig, men
etter utvalgets mening pa siden av det som er
poenget. Ingen kaptein pa et handelsskip har
noe krav pa a koordinere et stgrre redningsar-
beid. Dette er ingen funksjon knyttet til hans
stilling som kaptein. Man kan meget vel tenke
seg at kapteinen kan beholde kommandoen pa
sitt skip, men at redningsleder med stab fra
broen pé skipet far koordinere innsatsen mel-
lom de farteyer, helikoptre m.v. som deltar i
redningsaksjonen. Under enhver omstendig-
het er det vanskelig & se prinsipielle innven-
dinger mot & sende ut en redningsleder med
stab til & assistere CSS. Utvalget ser det som
ganske typisk at kaptein Nordgren under ma-
tet pd Sola 22. august gav uttrykk for at det
kunne vare nyttig & fa tilfert en stab og at det
serlig kunne veere behov for brannteknisk
kompetanse samt ekspertise pa stabilitet og
kommunikasjon. Han gav uttrykk for at han
ikke kunne se noe problem med & motta en slik
stab.

11.5.3 Kommunikasjonsutstyr m.v. ved
redningssentralene

Utvalget ser det som ngdvendig at de koor-
dinerende redningssentraler gis mulighet for a4
kommunisere pa og avlytte nedkanalene. Ar-
beidet ved redningssentralene mé ogsa organi-
seres slik at dette blir mulig. Utvalget viser til
11.4.8.

11.5.4 Det internasjonale regelverk om
akterene i redningsarbeidet
Oppgavene og i noen grad ogsi kompetan-
sen for koordinerende redningssentral, OSC og
CSS er regulert i sjsredningskonvensjonen og
MERSAR. Ulykken med «Scandinavian Star»
har vist at en gjennomgang og endring og
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supplering av reglene er ngdvendig. Kompe-
tanseforhold ma klargjeres. Utvalget vil frem-
heve regelverket omkring CSS som szrlig
svakt. Etter reglene skal CSS utpekes etter
avtale mellom skipene i omradet. Det er ikke
noe i regelverket om at koordinerende red-
ningssentral kan utpeke CSS. Utvalget finner,
tross utformingen av reglene, at en slik kom-
petanse for koordinerende redningssentral li-
kevel ma innfortolkes. At koordinerende red-
ningssentral ber ha slik kompetanse, kan ikke
vaere tvilsomt. Forholdet mellom koordine-
rende redningssentral og CSS er helt utilfreds-
stillende behandlet i regelverket, se i denne
forbindelse 11.2.4.1. Reglene ma endres og sup-
pleres slik at kompetanse og funksjonsforde-
ling blir klart.

OSC-airs oppgaver og kompetanse er ikke
angitt i det internasjonale regelverk. Dette ma
gjores.

Disse spgrsmal ber tas opp i IMO snarest.

11.5.5 Innsats av reykdykkere m.v.,
brannslokking til sjgs

Primeeransvaret for slokking av branner til
sjgs, ma paligge skipet. Skipet ma vzre slik
utrustet og mannskapet trenet slik at de kan
slokke de branner som matte oppstd. Men
erfaring viser at branner kan komme ut av
kontroll, og hvis innsats av reykdykkere m.v. i
slike tilfeller er ngdvendig for & redde liv, ma
det veere redningstjenestens oppgave i sorge
for at ogsd denne type redningsressurser blir
satt inn.

Det er i dag i Sverige ansett som brannve-
senets oppgave etter tilkalling fra redningsle-
delsen & rykke ut ved branner om bord i skip.
Situasjonen er ikke slik i Norge og Danmark.
Utvalget er kjent med at det er sterkt diverge-
rende oppfatninger av hvem som har kompe-
tanse i & slukke branner pé skip og med hen-
syn til karakteren av den brannberedskap som
eventuelt ma bygges opp med henblikk pa
slokking av skipsbranner. Skal oppgaven
f.eks. tilligge nermeste brannkorps pa land?
Skal det leeres opp egne beredskapsgrupper?
Skal man utpeke bestemte brannkorps pa
noen fa steder i landet? Utvalget er kjent med
at Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern

(DBE) har satt i gang et nzermere utrednings-
arbeid omkring dette. Utvalget har ikke
grunnlag for a anbefale noen bestemt lgsning.
Det som for utvalget er vesentlig er at brann-
bekjempelse til sjgs, nar brannbekjempelsen
kan ha livreddende betydning, ma ga inn som
en selvfolgelig del av oppgavene for rednings-
apparatet. Utvalget ser det som nedvendig at
dette spegrsmalet finner sin lgsning snarest.

11.5.6 Registrering m.v.

Det vises til 11.4.10. Registreringen om bord
péa skipene tok for lang tid og var pa andre
mater mangelfull. Det samme gjaldt til dels
registreringen i land, iallfall tok det altfor lang
tid for et samlet sett med lister over alle red-
dede forela. Utvalget er kjent med at politiet i
de skandinaviske land har tatt registrerings-
sporsmalet opptil vurdering, og at det pa skan-
dinavisk basis nd er satt i gang arbeid med
utforming av skjemaer, dataprogrammer, re-
gelverk m.v. for a effektivisere registreringsar-
beidet.

Utvalget vil anbefale at man ogsa tar opp til
vurdering rutinene for registrering om bord pa
de skip som tar imot overlevende. Malet ma
veere at samtlige som tas om bord pé skip skal
registreres umiddelbart, ikke bare i antall men
ogsa i navn, og at komplette navnelister raskt
blir sendt koordinerende redningssentral eller
et bestemt politikammer som utpekes. Utval-
get vil foresla at forslag til regler, utarbeidelse
av skjemaer m.v. drgftes mellom representan-
ter for sjefartsadministrasjonene og politi- og
redningstjenesten i de skandinaviske land. Det
bor overveies om det ber fremmes forslag om
dette i IMO. Det ndvaerende regelverk, jf. bl.a.
MERSAR 1.4.5 (f) er apenbart ikke godt nok.

11.5.7 Fastsettelse av sjsredningsgrenser

Etter sjgredningskonvensjonen av 1979 skal
det fastsettes sjgredningsgrenser mellom lan-
dene. Slike grenser er ikke fastsatt mellom
Norge og Sverige og heller ikke mellom Norge
og Danmark. Dette skapte ikke problemer
under redningsaksjonen, men som papekt av
HRS Sola i en rapport til Justisdepartementet,
ber slik fastsettelse né skje.
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12. @konomisk sikring av de skadelidte og etterlatte

12.1 INNLEDNING

Det omkom 158 mennesker i alle aldre pa
«Scandinavian Star». I tillegg til de menneske-
lige tragedier dette medferte, oppsto det i
mange tilfelle ogsd skonomiske tap for de et-
terlatte.

Ogsa de som overlevde katastrofen, ble i
mange tilfelle pafert et gkonomisk tap.

Spersmalet om erstatningsutbetalinger til
de etterlatte og overlevende etter «Scandina-
vian Star»-ulykken har veert dreftet mellom
den organisasjon de paregrende dannet etter
ulykken og rederiets ansvarsassurander, As-
suranseforeningen Skuld. Det er né inngatt en
avtale som er akseptert av praktisk talt alle de
etterlatte og av de overlevende. Det er lagt opp
til normaliserte utbetalinger for hver hovedka-
tegori skadelidte, uten samordning med andre
ytelser de skadelidte far i forbindelse med
ulykken. Noen individuell utmaéling i henhold
til alminnelige norske eller andre nordiske
erstatningsregler forutsettes altsd ikke fore-
tatt. P4 den annen side synes de fastsatte belgp
4 ligge hgyere enn de belgp vanlige erstat-
ningsutmalingsregler ville fore til, samtidig
som det forutsettes ytet erstatning i tilfeller der
det neppe foreligger noe egentlig gkonomisk
tap av noe omfang.

Det ligger utenfor utvalgets mandat & gi
noen ytterligere redegjorelse for og vurdering
av erstatningsoppgjeret etter ulykken. Utval-
get ngyer seg pa dette punkt med & konstatere
at forholdene her synes 4 ligge til rette for et
oppgjer som sikrer de skadelidte ytelser som
minst ligger pd nivd med det en individuell
anvendelse av norske eller andre nordiske
erstatningsregler ville fere til. I denne forbin-
delse méa man anta det har veert av betydning
at rederiet hadde en dekkende ansvarsforsik-
ring, og at ulykken fikk det omfang den gjorde.

Ulykken gir imidlertid foranledning til &
vurdere enkelte trekk ved de regler som her
spiller inn. Det grunnleggende spgrsmal er
hvorvidt disse reglene fagrer til at skadelidte
passasjerer og etterlatte far dekket sitt tap,
hvor forholdene ikke ligger til rette for tilfreds-
stillende minnelige ordninger.

Det fglgende er ingen uttemmende redegjo-
relse. Hensikten er 4 papeke enkelte hoved-
trekk og identifisere omrader utvalget mener
ulykken gir foranledning til & vurdere nzer-
mere i en generell sammenheng.

12.2 HOVEDTREKK VED
ANSVARSREGULERINGEN

Sjeloven (20. juli 1893, med senere endrin-
ger) inneholder i kap. 6 regler om ansvar for
tap som voldes ved at en passasjer pa et skip
omkommer eller kommer til skade under be-
fordringen. Reglene kommer til anvendelse
bl.a. pa all passasjerbefordring til eller fra
Norge, Danmark, Finland eller Sverige, uan-
sett om befordringen ellers matte veere under-
gitt fremmed rett. Passasjerskipets registre-
ringsstat er derfor i denne forbindelse irrele-
vant.

Erstatningsansvaret for tap ved at passasje-
rer skades eller omkommer, padhviler bortfrak-
teren. Dette er definert som den som «ved
avtale, ervervsmessig eller mot vederlag, pa-
tar seg befordring med skip av passasjerer»
(sjol. § 171). Dette kan veere eieren av skipet, en
som selv har leid skipet, eller en annen. Det
avgjerende er hvem passasjeren har inngéatt
avtale om transporten med. Dersom selve
transporten med skipet utferes av en annen
enn bortfrakteren, er denne utforende tran-
sportegren ansvarlig etter de samme regler. De
to er i sa fall solidarisk ansvarlige overfor
skadelidte.

Det er en betingelsen for bortfrakterens
(eller den utferende transporters) erstatnings-
ansvar at tapet skyldes feil eller forssmmelse.
Hvis ingen kan klandres for skadeforvoldel-
sen, kan altsi kravet om erstatning ikke byg-
ges pa disse reglene. I prinsippet kunne man
tenke seg ansvar pa annet grunnlag. Men det
er alminnelig antatt at de ulovfestede regler
om objektivt ansvar (ansvar uten skyld) har
liten anvendelse i sjefartsforhold.

Det er videre et vilkar at uaktsomheten er
utvist av borfrakteren (eller den utferende
transportar) selv eller en han svarer for. Dette
betyr — noe ungyaktig — at skadelidte kan gjore
gjeldende krav etter disse reglene nar tapet er
voldt ved feil eller forsemmelse fra noen som
utferer arbeid om bord pa skipet eller som
arbeider i rederiets (eller eventuelt bortfrak-
ters, hvis dette er en annen) tjeneste.

Skadelidte har bevisbyrden for tapets om-
fang og for at tapet er oppstatt ved en hendelse
under befordringen. Som utgangspunkt ma
skadelidte ogsad pavise at det er utvist uakt-
somhet. Men hvis tapet er oppstatt i forbin-
delse med «forlis, sasmmenstgt, stranding, eks-
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plosjon, brann eller feil ved skipet», har bort-
frakteren bevisbyrden for at feil eller forsem-
melse ikke er utvist.

Tapets storrelse utmales som utgangspunkt
etter de alminnelige erstatningsregler, dvs.
skadeserstatningslovens (L. nr. 26 1969) kap. 3
og 4. Isjgloven finnes det imidlertid bestem-
melser om begrensning av ansvaret. Ansvars-
grensene knyttes til SDR, spesielle trekkret-
tigheter fastsatt av Det internasjonale valuta-
fond. SDR skal ifglge sjgl. § 373 omregnes til
norske penger etter kronens verdi uttrykt i
SDR den dag da betaling finner sted (eller
«begrensningsfond» opprettes i henhold til
«globalbegrensningsreglene» i sjgl. kap. 10, se
nedenfor). Verdien av 1 SDR var den 30.11.
1990 NOK 8,36307. Ansvaret for personskade
skal ikke overstige 100.000 SDR (tilsvarende
ca. NOK 836.000) for hver passasjer (lovens
§ 192). Det gjelder ogsa grenser for ansvaret for
tingskade.

Retten til ansvarsbegrensning faller bort
dersom den ansvarlige selv har voldt tapet
med forsett eller grovt uaktsomt og med for-
stdelse av at slikt tap sannsynligvis ville oppsta
(sigl. §194). Det er altsd ikke tilstrekkelig at
slike forhold foreligger hos et lavere ledd i
virksomheten. Begrensningsretten faller bare
bort dersom skaden skyldes forsett m.v. hos en
person som bortfrakter, reder osv. ma identifi-
seres med, dvs. i praksis en som selskapsretts-
lig handler pa vegne av dem.

Hvis det samlede ansvar beregnet etter disse
reglene overstiger en viss grense, kan den
ansvarlige pdberope seg en «globalbegrens-
ning». Dette forer i tilfelle til at belepsgrensen
for hver av passasjerene reduseres forholdsvis
fra de nevnte 100.000 SDR. Globalbegrens-
ningen for ansvar for personskade tilfoyd ski-
pets egne passasjerer er 46.666 SDR (tilsva-
rende ca. NOK 390.000) multiplisert med det
antall passasjerer skipet ifplge sitt sertifikat
har adgang til & fore (sjol. § 238). Belgpet skal
likevel ikke overstige 25 mill. SDR (ca. NOK
209 mill.). Samlet innebeerer dette at hvis ski-
pet kan fare opp til 250 passasjerer, er bort-
frakterens ansvar ved personskade begrenset
til 100.000 SDR pr. skadet passasjer. Kan skipet
fore mellom 250 og 532 passasjerer, kan ansva-
ret pr. skadet passasjer reduseres fra 100.000
SDR (ca. NOK 836.000) gradvis ned til 46.666
SDR (ca. NOK 390.000) dersom det samlede
ansvar overstiger 25 mill. SDR. Og kan skipet
fere mer enn 532 passasjerer, kan ansvaret pr.
skadet passasjer reduseres ytterligere dersom
det samlede ansvar overskrider 25 mill. SDR.
Hvilket belgp den enkelte skadelidte kan
kreve, beror altsd pd hvor mange passasjerer
skipet kunne fore, hvor mange skadede eller

omkomne passasjerer det er og hvor stort tap
som knytter seg til hver av dem.

Disse ansvarsgrensene kan paberopes av
enhver som kan holdes ansvarlig etter sjglo-
vens regler om passasjeransvar. Globalbe-
grensningen kan dessuten paberopes av den
som har forsikret ansvar for krav som er un-
dergitt begrensning.

Sjelovens ansvarsregler bygger i det vesent-
lige pad internasjonale konvensjoner som er
tiltradt av de fleste sjefartsnasjoner. Bestem-
melsene i lovens kap. 6 om passasjeransvaret
tar sitt utgangspunkt i Athen-konvensjonen
1974. Denne har ingen av de nordiske land
tiltrddt, fordi man ensket hgyere begrens-
ningsbelgp enn konvensjonen fastsetter. En
revisjon av denne konvensjonen er na under-
veis, og det ser ut til at det her vil bli fastsatt
ansvarsbelgp som er noenlunde tilsvarende de
sjgloven inneholder. Alle de nordiske land har
derimot tiltrddt de konvensjoner som ligger til
grunn for globalbegrensningsreglene.

Sverige og Danmark har i sine sjglover reg-
ler som forer til lesninger helt tilsvarende de
som her er angitt for Norge.

12.3 HOVEDTREKK VED
FORSIKRINGSORDNINGENE

Normalt vil havgaende passasjerskip ha en
forsikring som dekker det ansvar rederen kan
tenkes 4 komme i overfor skipets passasjerer
etter de reglene som er fremstilt i 12.2. Dette
skyldes dels at rederen har en egen interesse i
& ha forsikringsdekning, dels at skipets kon-
traktspanthavere gjerne stiller krav om slik
dekning. Forsikringsformen kalles P&I-forsik-
ring (Protection and Indemnity).

Som det fremgar av 12.2, er ikke rederen
den eneste som kan tenkes holdt ansvarlig av
skadelidte passasjerer. Ogsa bortfrakteren og
den utferende transporter kan veere ansvar-
lige. I praksis kan rederen opptre i alle disse
rollene, eller de kan veaere spredt pa to eller
flere selskaper. Det forer for langt & ga inn pa
de forholdsvis kompliserte ansvarskonstella-
sjoner dette kan fore til. For formalet i 12.3 —
12.5 er det tilstrekkelig 4 konstatere at rederen
i praksis vil veere ansvarlig (kanskje sammen
med andre) etter de regler som er nevnt i 12.2,
og at P&I-forsikringen tegnes av ham.

Som utgangspunkt dekker P&l-forsik-
ringen hele det ansvar reder kan padra seg i
forbindelse med skade pa skipets passasjerer.
Men selv om det er tegnet en P&I-forsikring,
vil ikke ngdvendigvis alt slikt passasjeransvar
veere forsikringsmessig dekket. For det farste
har man normalt ingen garanti mot at forsik-
ringen senere av en eller annen grunn er
bortfalt. For det andre vil forsikringsvilkirene
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kunne innebere at det blir en rekke «hull» i
dekningen.

12.3.1 Vilkirene for P&I-dekningen

For alle praktiske formal kan partene fritt
avtale vilkdrene for P&lI-forsikringen. Vilka-
rene er stort sett unntatt fra tvingende lovgiv-
ning, selv om situasjonen pa dette punkt for
tiden er noe forskjellig i de ulike nordiske land.
Lovgiver avstar altsa fra 4 gripe inn f.eks. for &
sikre at forsikringen tilgodeser skadelidtes be-
hov.

Forsikringsvilkdrene for P&I-forsikring er
internasjonalt i det vesentlige noksa like, forst
og fremst pga. det samarbeid som foregdr mel-
lom de store P&l-assuranderene. Idet fol-
gende tas utgangspunkt i vilkarene for en av
de stegrre assurandgrene.

Et grunnleggende vilkar for P&I-assurandg-
rens ansvar, er at rederen er erstatningsan-
svarlig etter de rettsregler som kommer til
anvendelse i forholdet mellom ham og passa-
sjeren. Noe selvstendig ansvar overfor skade-
lidte ut over dette, foreligger altsa ikke. Forsik-
ringen innebsrer bare at hvor der allerede er
et ansvarssubjekt (rederen), fir man gjennom
forsikringen sterre sikkerhet for at kravet vil
bli dekket. Spesielle forhold kan imidlertid
modifisere dette:

a) Normalt har man ikke sikkerhet for at en
P&I-forsikring opprettholdes. Er skipet
pantsatt ved kontrakt, kan man likevel
normalt regne med at panthaver serger for
opprettholdelse. Har panthaver gitt varsel
om pantsettelsen til assurandgren, vil han
ogsd veere beskyttet mot at forsikringen
endres, heves, sies opp eller pd annen mate
oppherer uten at han varsles om det fra
assuranderen. Idette ligger det i praksis
ogsa en beskyttelse av den skadelidte som
matte fA et krav som normalt vil vare
dekket av forsikringen.

Forsikringen kan bringes til oppher ved
oppsigelse. Hovedtrekkene av de vanlige
regler om dette er folgende:

Normalt lgper forsikringen ett ar av gan-
gen, og assuranderen ma gi varsel med en
viss frist dersom han ikke vil fornye. I lgpet
av forsikringsaret kan assuranderen alltid
si opp uten begrunnelse med 60 dagers
varsel, men med 14 dagers varsel bl.a. ved
eierskifte og 7 dagers varsel ved usjedyk-
tighet, brudd p&a sikkerhetsforskrifter og
uaktsomhet vedr. viktige opplysninger.
Forsikringen kan sies opp med bare tre
dagers varsel ved premiemislighold og
grovt uaktsomt sikkerhetsforskriftsbrudd
og fremkallelse av forsikringstilfellet.
Endelig opphgrer forsikringen uten varsel

overhodet bl.a. dersom reder gar konkurs,
eller skipet taper sin klasse.

b) Rederen kan miste sin P&I-dekning hvis
han misligholder sine opplysnings- og om-
sorgsplikter i forhold til P&I-assurandgren.
Enkelte hovedtrekk er normalt som felger:

Dersom rederen ved tegningen av forsik-
ringen ikke gir riktige og fullstendige opp-
lysninger om relevante forhold, kan dette
fd virkning for forsikringens gyldighet.
Opprettholdelse av klasse for skipet er ogsa
et vilkar for gyldigheten. Likeledes er assu-
randeren uten ansvar dersom rederen uten
forsvarlig grunn ikke varsler om fare-
endringer og det ma antas at assurandgren
ikke ville overtatt forsikringen hvis han
hadde kjent til fareendringen. )

Praktisk viktigere kan det veere at assu-
randgren er uten ansvar dersom skaden
skyldes forsett eller grov uaktsomhet, og
ogsa visse tilfeller av simpel uaktsomhet.
Han er heller ikke ansvarlig dersom reder
uaktsomt overtrer sikkerhetsforskrifter (i
vid forstand) og det er arsakssammenheng
mellom dette og skaden. Endelig er assu-
randgren uten ansvar for skader som skyl-
des at skipet ikke er sjedyktig, forutsatt at
dette ma tilskrives uaktsomhet hos reder.

12.3.2 Skadelidtes stilling

Selv om det foreligger en gyldig P&I-forsik-
ring, hvor P&Il-assurandgren ikke har noen
innsigelse mot sin dekningsplikt, kan normalt
ikke skadelidte gjere sitt krav direkte gjel-
dende mot assurandgren. En slik rett far ska-
delidte normalt farst ved rederens insolvens.
(Det er her visse nyanser mellom de nordiske
land.) Og skadelidte far ikke da noen sterkere
stilling enn rederen selv hadde. Har rederen av
en eller annen grunn mistet sitt krav mot
assurandgren, har heller ikke skadelidte — som
bred hovedregel — noe krav.

P&I-forsikringen innebarer saledes ikke
noen fullgod sikkerhet for at skadelidte far
dekket sitt skonomiske tap. Det foreligger
ikke uten videre noen plikt til & tegne forsik-
ringen, det er ingen sikkerhet for at den er i
kraft pa skadetidspunktet, assuranderen kan
maete kravet med en rekke innsigelser, og ska-
delidte ma normalt g& veien om rederen for 4 fa
tilgang til forsikringsbelgpet. Det kan derfor
lett tenkes situasjoner hvor skadelidte bare
har rederen & holde seg til med sitt krav. Isa
fall kan skadelidte tenkes & st svakt — bla.
fordi selskapsstrukturen i passasjerskipsfarten
kan innebzere at det selskap som formelt er
bortfrakter eller reder, har liten substans.

Dette reiser spgrsmalet om man via en tvun-
gen ansvarsforsikring kan gi skadelidte en
tryggere posisjon, eventuelt om det finnes
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andre mulige forsikringsordninger. Slike alter-
nativer kan ogsé tenkes 4 imgtekomme mulige
innvendinger mot de gjeldene regler om rede-
rens ansvar for passasjerskader.

124 TVUNGEN ANSVARSFORSIKRING?

Sjel. § 202 gir myndighetene hjemmel til &
pélegge at det for skip som brukes til passa-
sjerbefordring bl.a. i fart mellom Norge og
utlandet, skal tegnes forsikring til dekning av
passasjeransvar etter sjgloven. Slik hjemmel
finnes ikke i de gvrige nordiske land. Bakgrun-
nen for regelen er i farste rekke at mindre skip
og fartgyer seilte med passasjerer uten nad-
vendig forsikringsdekning. Bestemmelsen er
imidlertid generell, og omfatter ogsa f.eks. fer-
getrafikken mellom Norge og Danmark — uan-
sett fergens registreringsstat. Hjemmelen er
hittil ikke brukt, og det er heller ikke utarbei-
det nzermere forskrifter om innholdet og om-
fanget av forsikringsplikten.

En tvungen ansvarsforsikring kan imidler-
tid bare delvis avhjelpe de mangler gjeldende
ordning har. Forutsetningen for at skadelidte
skal fa dekket sitt tap er stadig at rederen selv
er ansvarlig etter de underliggende erstat-
ningsregler.

Men en tvungen ansvarsforsikring ville
giere det mulig a4 sikre seg at forsikringen
faktisk er tegnet og at den holdes i kraft med
mindre vedkommende offentlige myndighet
har fatt varsel med rimelig frist om at forsik-
ringen bortfaller. Dette ville riktignok forut-
sette at det bygges opp et visst offentlig appa-
rat til & folge opp forsikringsplikten.

I forbindelse med innfering av en tvungen
ansvarsforsikring, md man ogsd kunne inn-
skrenke de innsigelser ansvarsassurandgren
kan gjore gjeldende, jfr. 12.3.1. I praksis vil det
seerlig kunne veere aktuelt i fastsette at assu-
randeren ikke skal kunne gjgre gjeldende at
det foreligger brudd pa rederens opplysnings-
og omsorgsplikter, f.eks. at skaden er voldt
ved at rederen uaktsomt har overtradt sikker-
hetsforskrifter eller gjort skipet usjedyktig. Et
forbehold ma nok her likevel tas: Det kan
tenkes at det ikke vil vaere mulig i ansvarsmar-
kedet & tegne en tvungen ansvarsforsikring
som dekker rederens egne (i motsetning til
f.eks. hans ansattes) forsettlige eller grovt
uaktsomme fremkallelse av forsikringstilfellet
(skaden). Isa fall vil man beholde et «hull» i
dekningen.

Under en tvungen ansvarsforsikring kan det
legges opp til at skadelidte skal ha rett til &
holde seg til ansvarsassurandgren umiddel-
bart, og ikke behgve 4 gi veien om rederen.

12.5 ANDRE FORSIKRINGSORDNINGER?

Hovedproblemet med en tvungen ansvars-
forsikring er sammenkoplingen mellom (rede-
rens) ansvar og forsikringsdekningen. Dette
problemet kan prinsipielt loses pa to mater.

Man kan for det forste endre ansvarsreg-
lene, f.eks. objektivisere ansvaret og fjerne
begrensingsadgangen. Et slikt alternativ ma
sees i sammenheng med ansvarsspgrsmalene
generelt innen sjofartsforhold, og det interna-
sjonale aspekt lar seg vanskelig neglisjere.
Utvalget gar ikke na&rmere inn pa dette alter-
nativet.

For det andre kan man introdusere andre
forsikringsformer som ikke forutsetter at noen
kan holdes ansvarlig etter underliggende er-
statningsregler. En mulig variant vil veere &
pélegge rederen - eller kanskje bedre den
registrerte eier — & tegne en tvungen kollektiv
ulykkesforsikring til fordel for skadelidte ved
passasjerskader.

Fordelen med et slikt system er nettopp at
man slipper koplingen mellom rederens an-
svar og forsikringsdekningen. Ulykkesforsik-
ringen vil komme til utbetaling si snart det
foreligger en «ulykke» i vilkdrenes forstand,
uavhengig av om rederen kan gjeres ansvarlig
for denne ulykken eller ikke. P4 denne méaten
kan man ogsa slippe unna den ansvarsbegrens-
ning som ligger i dagens ansvarsregler. Man
kan fritt sette et maksimumsbelgp for forsik-
ringen som antas 4 stemme med hva man
mener er et «riktig» niva, eller man kan la
dekningen vzere i prinsippet ubegrenset.

En annen fordel ved ulykkesforsikringen, er
at den vil komme til utbetaling ogsd hvor
ulykken er fremkalt forsettlig eller grovt uakt-
somt av rederen.

En binding til rederen som forsikringstaker
vil det likevel vaere. I utgangspunktet vil ufull-
stendige eller uriktige opplysninger gitt av
rederen i forbindelse med tegningen av forsik-
ringen kunne komme skadelidte til skade.
Dette problemet ma imidlertid kunne la seg
ordne.

Som en ulempe ved ulykkesforsikringen
kan man kanskje peke pd at den normalt
knytter seg til medisinsk, og ikke ervervsmes-
sig uferhet. De enkelte forsikringssummer og
-utbetalinger settes derfor uavhengig av det
reelle gkonomiske tap. Uten modifikasjoner
risikerer man saledes at enkelte skadelidte far
en «for god» dekning, mens andre ikke far
dekket sitt fulle gkonomiske tap.

Denne ulempe ma imidlertid kunne la seg
lgse ved & kople trekk fra ulykkesforsikringen
med elementer fra ansvarsforsikringen. Dette
er gjort i de sakalte «trygghetsforsikringer»,
som gikk forut for den norske yrkesskadefor-
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sikringsloven av 1989. Ogsa denne loven byg-
ger pa et tilsvarende prinsipp. Utmalingen av
erstatningsbelgpet vil da folge vanlige erstat-
ningsrettslige prinsipper. Et tilsvarende sys-
tem finner man langt pa vei i den trafikkfor-
sikring som skal tegnes av bileiere ifolge de
nordiske bilansvarslovene.

Utvalget nevner at ulykkesforsikring har
vart anvendt i petroleumsvirksomheten pa
norsk kontinentalsokkel for & oppfylle myn-
dighetenes krav om forsikringsdekning ved

skader pa eller dedsfall av ansatte. Forsik-
ringssummen har da veert knyttet til Folke-
trygdens grunnbelep (G). En vanlig sats har
veart 40 G, som pr. oktober 1990 utgjer ca. NOK
1 360 000. ved dedsfall eller 100 prosent uferhet.
Ulykken med «Scandinavian Star» gir for-
anledning til at disse spersmal — og andre
problemstillinger vedrerende skonomisk sik-
ring av skadelidte og etterlatte ved ulykker
med passasjerskip — tas opp til dreftelse. Se
utvalgets anbefaling om dette i 13.3.10.4.
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13. Anbefalinger

13.1 INNLEDNING

13.1.1 Hovedgrupper av mangler og
svakheter som danner bakgrunnen
for utvalgets anbefalinger

Ulykken med «Scandinavian Star» avdek-
ket en rekke mangler og svakheter ved skip og
besetning. Dels gjelder dette mangler og svak-
heter som hadde eller kan ha hatt betydning
for utfallet av ulykken, og dels gjelder det
svakheter og mangler som trolig ikke hadde
betydning for ulykkesforlgpet, men som under
andre gitte forhold kunne fatt negative folger.

Sakalt menneskelig svikt ble pa forskjellig
mate avdekket gjennom ulykken. Det mest
alvorlige her er at klargjeringen av skipet fra
rederiets side, og ogsa fra deler av den over-
ordnede ledelsen pa skipet langt pa vei skjedde
uten at man hadde for gye, eller tok tilstrek-
kelig hensyn til, sikkerheten for besetning og
passasjerer samt arbeidsmiljeet om bord. Et
godt stykke pa vei burde dette kunne rettes pa
for fremtiden, rett og slett ved at alle rederier
og sentrale offiserer tar leerdom av ulykken og
blir seg bevisst at det medferer et betydelig
ansvar for menneskers trygghet a drive et
passasjerskip. Men erfaring viser dessverre at
man ikke kan regne med at en ulykke i seg
selv er nok til 4 utlgse en mentalitetsendring
som nevnt. Sikkerheten mé ogsa pa dette
punkt trygges gjennom krav som folges opp
med kontroll. Utvalget kommer tilbake til
dette nedenfor.

Ulykken avdekket ogsd en rekke andre
mangler eller svakheter ved skip eller beset-
ning. Dels gjaldt dette pa forskjellige méter
besetningens kompetanse m.v., sikkerhets-
utstyr og svakheter ved skipet. Mange av disse
svakhetene bar sgkes rettet gjennom nye krav
til skip og besetning, og utvalget kommer til-
bake til dette nedenfor.

Ulykken avdekket videre svakheter og
mangler ved forhold som ikke direkte gjaldt
skip, rederi og besetning. Det gjaldt bl.a. svak-
heter ved kontrollen av skip og besetning,
svakheter ved redningstjenestene og ogsa
mangler ved de regler man har om gkonomisk
sikring av skadelidte og etterlatte etter skips-
ulykker. Utvalget kommer nedenfor inn pa
forslag til avbeting av disse mangler og svak-
heter.

13.1.2 Skal endringer gjennomfgres
nasjonalt eller internasjonalt?

Det er grunn til i drefte prinsipelt og seer-
skilt om endringer i regelverk m.v. for skip,
besetning, kontrollordninger, redningstjeneste
m.v. ma gjennomferes internasjonalt, eller om
det ogsa kan vere riktig 4 neye seg med end-
ringer nasjonalt eller regionalt. Nar dette
spersmalet reises, pekes det gjerne pa at skips-
farten er internasjonal. Skal man fi den gns-
kede effekt av regelendringer m.v., mé dette
skje internasjonalt og ikke nasjonalt eller re-
gionalt. Som et viktig hensyn fra norsk og
dansk side fremheves det gjerne i denne sam-
menheng at den langt sterste delen av skips-
fartsinntektene for disse landene kommer fra
transport mellom tredje-land. Det er derfor
viktig ikke & tynge den nasjonale skipsfart med
byrder som ikke palegges andre, hevdes det.

Utvalget vil i denne forbindelse peke pa at
det selvfplgelig normalt vil veere en fordel om
nye regler og krav kan innferes internasjonalt,
iallfall hvor dette kan skje raskt. Men hvor det
ikke er mulig med internasjonalt gjennomslag,
eller dette vil ta tid, er det etter utvalgets
mening nedvendig & vurdere om endringen
ber gjennomferes nasjonalt eller eventuelt re-
gionalt. Dette ber vurderes konkret i forhold
til hvert krav det er snakk om & innfere.

Utvalget understreker at det i forste rekke
har for gye passasjerskip i rute pa skandina-
visk havn, uansett flagg. Utvalget gar saledes
ikke inn pé spersmalet om hvilke krav som ber
stilles til skandinavisk registrerte passasjer-
skip i fart utenfor Skandinavia. Det er savel
prinsipielt som praktisk fullt mulig 4 gjere et
skille her. Dette gjelder saerlig hvis de barende
hensyn bak strengere regler i ferste rekke er
«passasjerstatens» interesser. Som det fremgéar
idet felgende, legger utvalget avgjerende vekt
pa dette hensynet.

Som et generelt synspunkt i denne forbin-
delse, vil utvalget fremheve at det internasjo-
nale aspekt ikke er like fremtredende i den
skipsfart det her er tale om — passasjerfart i
faste ruter pa skandinavisk havn - som f.eks. i
internasjonal bulk- og stykkgodsfart. Disse
passasjerskipene er forutsetningsvis fast til-
knyttet den bestemte region i forholdsvis lang
tid. Det betyr derfor ikke noe for den interna-
sjonale konkurranse i regionen dersom disse
skipene undergis strengere krav — forutset-
ningsvis uavhengig av flagg — enn tilsvarende
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skip mater i rutetrafikk andre steder. Slike
strengere krav i en region kan riktignok fare til
at andre «passasjerstater» ogsa skjerper kra-
vene. Dette kan i sin tur tenkes 3 fere til at det
blir vanskelig a beskjeftige passasjerskip som
ikke holder den regionale standard. Dersom
man fastholder at bakgrunnen for skjerpede
krav er at man mener de er ngdvendige for a
oppnd en akseptabel sikkerhetsmessig stan-
dard, er det imidlertid vanskelig a se en slik
utvikling som uheldig. Den regionale regel-
utvikling kommer forutsetningsvis bare som et
nadvendig — men prinsipielt uensket — alterna-
tiv der det for tiden ikke er mulig & gjennom-
fere endringen internasjonalt.

En viktigere innvending er at strengere reg-
ler kan pavirke de praktiske muligheter til 4 ta
inn skip fra andre steder til regionen — for
kortere eller lengre tid. I tilknytning til dette
kan ogsd annenhdndsverdien av denne type
skip reduseres - tilfredsstiller de ikke de stren-
gere krav, begrenses deres mulige fartsomra-
der og dermed deres omsetningsverdi. Selv om
utvalget aksepterer dette som en mulig inn-
vending, er det utvalgets mening at hensynet
ma vike for «passasjerstatens» interesse av a
sikre passasjerene mot skade under befordrin-
gen.

Iden folkerettslige sammenheng har denne
«passasjerstat-interessen» en parallell i sok-
kelstatens interesse i & hdndheve sikkerhetsre-
gulering for petroleumsvirksomheten pa sin
sokkel overfor de skip som deltar, uansett
deres flaggstat. Sokkelstatens regulering og
kontroll har her kunnet etableres til tross for
at skipsfartstjenestene i petroleumsvirksom-
heten har et helt annet internasjonalt preg enn
passasjertrafikk i rute har. '

Utvalget fremhever at det vil veere naturlig
og snskelig at de tiltak utvalget foreslar gjen-
nomfert, gjennomfogres i skandinavisk eller
nordisk samarbeid.

Utvalget er kjent med at ett eller flere av de
skandinaviske land pa flere av de punkter
utvalget fremmer anbefalinger pa, har tatt
skritt til gjennomfaring av ordninger som helt
eller delvis tilsvarer utvalgets anbefalinger.

13.1.3 Sterke og svake sider ved regulering
gjennom internasjonale
konvensjoner :

I tilknytning til det som er dreftet under 4.2
er det grunn til & fremheve at det pa skipsfar-
tens omrade er gjort sveert mye bl.a. for 4 bedre
sikkerheten gjennom internasjonale konven-
sjoner. Som eksempler her kan nevnes SO-
LAS-konvensjonene som inneholder mini-
mumskrav om konstruksjon, m.v. og STCW-
konvensjonen som inneholder minimumskrav
om sjegmenns utdannelse, vakthold m.v. Regel-

verket i SOLAS har gjennomgétt en stadig
utviklig. I det hele har arbeidet i IMO - tidli-
gere IMCO - pa mange mater vart impone-
rende.

Som folge av de konvensjoner som er ved-
tatt har mange land, bl.a. Norge, Danmark og
Sverige, fjernet en rekke sszrkrav som tidli-
gere kom i tillegg til konvensjonskravene. De
gamle szrkravene har langt pa vei blitt inn-
hentet av konvensjonene, og det har ikke veert
«god tone» & gi nye seerkrav. Hensynet til
skipsfartens internasjonale karakter har i
atskillig grad talt for dette.

Men det er ogsa grunn til 4 peke p4a, og vaere
seg bevisst, at ndr nasjonale saerkrav faller bort
pa de fleste punkter, mister man ogsa en del av
den dynamikk som tidligere har vert drivkraft
for & forbedre konvensjonsreglene. Det blir
ikke «konkurrerende» regelsett med strengere
krav 8 sammenlikne konvensjonsreglene med.
P4a tilsvarende mate blir det en mangel pa
dynamikk i systemet om landene er forsiktige
med a praktisere skjgnnsmessige konvensjons-
bestemmelser strengere enn andre land. Her
kan utvalget vise til det det har sagt om hav-
nestatskontrollen, jf. 10.4.3.

13.1.4 «Sektortenking»

Pa forskjellig mate er utviklingen av regel-
verket og kontrollordninger for skip og beset-
ning preget av sektorsyn. Innledningsvis kan
det bemerkes at dette er en betraktning som
ogsa kan gjeres gjeldende mot utvalgets inn-
stilling. Utvalget har i stor utstrekning begren-
set seg til & gjennomga regler og anbefalinger
m.v. for passasjerskip. Grunnen til dette er i
forste rekke utvalgets mandat, som gjelder en
bestemt ulykke.

Det er likevel utvalgets oppfatning at dets
anbefalinger m.v. ogsa har interesse i forhold
til skipsfartsneringen i sin alminnelighet. Men
etter utvalgets mening er det sjefartsmyndig-
hetenes oppgave & overveie om anbefalingene
bar fore til nye krav ogsa overfor andre typer
skip. Videre vil det vaere en oppgave for f.eks.
branntilsynsmyndighetene & ta stilling til om
noen av utvalgets forslag for sa vidt gjelder
brannbeskyttelse har interesse i forhold til
brannsikring av hoteller m.v.

Sektortenking i forbindelse med skipsfarten
har etter utvalgets oppfatning gitt seg enkelte
uheldige utslag.

En variant er at sikkerhetsspgrsmal innen
skipsfart ses lagsrevet fra tilsvarende spsrsmal
innen andre sektorer, eksempelvis oljevirk-
somheten pd kontinentalsokkelen. Store deler
av besetningen pa et passasjerskip, det kan
f.eks. gjelde cateringbesetningen, kan seile
uten noen som helst form for sikkerhetsutdan-
nelse for de gir om bord. Sammenliknes dette
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med de krav som stilles for tilsvarende perso-
nell pa plattformene pa norsk kontinentalsok-
kel, blir det en sladende forkjell. Her kreves det
et to ukers sikkerhetskurs for alle for tiltre-
delse. Skal man peke pa forskjell i behovet for
et slikt kurs, synes det for utvalget iallfall a
vaere et vesentlig moment at en skipsbesetning
ikke bare har ansvaret for egen sikkerhet, men
ogsé for passasjerenes. P4 plattformene i Nord-
sjoen er det ikke «passasjerer». Utvalget vil
nedenfor fremme forslag om krav til sikkerhets-
utdannelse for alle som skal arbeide om bord
pé passasjerskip.

En annen variant er at hver stat er seg selv
nok nir det gjelder sikkerhet i sjofarten. Et
eksempel pa dette ble fremhevet overfor utval-
get avrepresentanter for den engelske sjgfarts-
administrasjonen. De gav uttrykk for at de et
stykke pa vei folte at erfaringene fra ulykken
med «Herald of Free Enterprise» av andre land
ble ansett for noe som mer eller mindre angikk
britene alene. Utvalget har ikke vurdert dette
neermere, men vil i denne sammenheng peke
pa at Storbritannia som fslge av ulykken med
«Herald of Free Enterprise» i vesentlig grad la
om sin kontroll av passasjerskip. Noen tilsva-
rende omlegging av kontrollen i andre land
som fplge av denne ulykken synes bare i be-
grenset utstrekning & ha funnet sted.

Et siste eksempel pa sektortenking, er den
variant hvor ensidig fokusering av sikkerhets-
hensyn i en sammenheng forer til svekket
sikkerhet i en annen.

13.1.5 Hvilke skip utvalgets anbefalinger
gjelder

Utvalget onsker kort & presisere hvilke skip
de folgende anbefalinger tar sikte pa.

Anbefalingene gjelder skip i rute pa skandi-
navisk havn, uansett om skipet anlgper hav-
ner i mer enn en stat, men forutsatt at skipet
skal ta med passasjerer fra skandinavisk havn.
Skipet forutsettes & veere over en viss storrelse,
angitt som et minste antall lugarplasser for
passasjerer eller et minste antall passasjerer.
Antallet bor fastsettes ut fra praktiske hensyn,
ogilys av styrken av regulerings- og kontroll-
behovene. Utvalget vil ikke anbefale noe be-
stemt tall. Til sammenlikning omfatter USAs
utstrakte havnestatskontroll passasjerskip
med lugarplass til mer enn 50 passasjerer.

13.1.6 Sjefartsadministrasjonenes ressurs-
behov

Utvalget gir omfattende anbefalinger om til-
tak som ber iverksettes pa bakgrunn av ulyk-
ken. Pa en rekke punkter krever tiltakene
betydelig arbeid fra sjgfartsadministrasjonene i
de tre land. Utvalget anser det som viktig at
sjofartsadministrasjonene tilfores de ressurser

som er ngdvendige for & vurdere og eventuelt
gjennomfere de anbefalinger utvalget gir.

13.2 UTVALGETS
HOVEDANBEFALINGER

13.2.1 Bakgrunn

Pa grunnlag av de forhold som er avdekket
gjennom utvalgets undersokelser i forbindelse
med brannen pa «Scandinavian Star», har ut-
valget droftet en rekke forslag til tiltak som
kan redusere risikoen for at en tilsvarende
katastrofe skal inntreffe igjen. Utvalget har
konsentrert seg om forhold hvor brannen av-
dekket svakheter, og blant disse igjen bare de
forhold som ogsd har interesse ut over den
aktuelle brannen. Endelig er forslagene be-
grenset til de som utvalget antar praktisk og
pkonomisk lar seg gjennomfere, etter en rime-
lig avveining av sannsynlig sikkerhetsmessig
gevinst mot kostnader. Selv med disse avgrens-
ningene er listen over aktuelle tiltak forholds-
vis lang.

Ialt fire forhold utpeker seg imidlertid etter
utvalgets oppfatning som de klart viktigste &
gjore noe med som fplge av brannen. Foruten
en omlegging av kontrollen med passasjerskip,
foreslar utvalget krav om sprinkleranlegg,
rgykvarslere og generell sikkerhetsopplaering
av besetningen. Utvalget mener at hensikts-
messige tiltak overensstemmende med anbefa-
lingene pa disse punkter i betydelig grad vil
redusere risikoen for tilsvarende ulykker i
fremtiden. Selv om det ogsa foreslis en rekke
andre tiltak, se 13.3, vil utvalget derfor sterkt
understreke den grunnleggende betydning av
de folgende hovedanbefalinger.

Det er utvalgets oppfatning at hvis de anbe-
falinger som er gitt i 13.2 gjennomferes for
passasjerskip i rute pa skandinavisk havn, vil
man ha oppnadd en meget stor forbedring av
sikkerheten pa disse skipene. Nar det gjelder
anbefalingene under 13.3, anser utvalget disse
gjennomgaende som viktige, men vil bemerke
at selv om alle anbefalingene under 13.3 gjen-
nomferes, vil det ikke skape den gnskelige
sikkerhet p& passasjerskip om ikke ogsi anbe-
falingene under 13.2 gjennomfpres.

13.2.2 Tekniske forhold
13.2.2.1 Sprinkleranlegg

Det er ogsa i dag mulig 4 bygge passasjer-
skip uten sprinkleranlegg i innredningen.
«Scandinavian Star» hadde sprinkleranlegg pa
bildekket, men ellers ikke. Et sprinkleranlegg
i korridorene og trappesjaktene ville etter alt &
demme stanset brannen for sterre skade hadde
skjedd.

Utvalgets viktigste anbefaling er at alle skip
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i fast passasjerrute pa skandinavisk havn skal
ha sprinkleranlegg.

Det kreves i dag sprinkleranlegg pé bildek-
ket. Etter utvalgets mening ber det dessuten
vaere sprinkleranlegg i hele innredningen pa
alle slike passasjerskip.

Dersom slikt anlegg ikke finnes i hele inn-
redningen, kan en brann fi sa stort omfang for
sprinklere utlases at brannen ikke kan stop-
pes.

Sprinkleranlegget ber utlgses automatisk,
dyse for dyse, av varme. Itillegg ber anlegget
kunne utlgses og stoppes seksjonsvis manuelt.
Seksjonsvis utlgsning vil kreve et visst utvik-
lingsarbeid.

Utvalget papeker at stabilitetshensyn kan
innebzre at det i tilknytning til sprinkleran-
legg ma bygges et eget dreneringssystem, s&r-
lig fra store, sammenhengende rom heyt oppe
i skipet. Erfaring synes likevel & tilsi at brann i
et komplett sprinklet skip vanskelig vil kunne
fi en slik stgrrelse og varighet at vannmeng-
dene fra sprinkleranlegget vil utgjere noen
vesentlig stabilitetsrisiko.

Utvalget anbefaler etter dette at det kreves
at samtlige skip i fast passasjerrute pd skan-
dinavisk havn har sprinkleranlegg i hele
innredningen.

13.2.2.2 Reykvarslere

Et termisk basert sprinkleranlegg fungerer
langt pa veisom automatisk termisk brannvars-
ling, i tillegg til 4 inngd i brannslokkingen.
Dette er imidlertid ikke et tilstrekkelig detek-
sjonssystem.

Branner begynner ofte som en ulmebrann
uten utvikling av sa sterk varme at et sprink-
leranlegg normalt utlgses. Dersom slik ulming
varer lenge, kan den utvikle betydelige meng-
der rgyk. Et forholdsvis ferskt eksempel er
brannen om bord pa passasjerfergen «Tor
Scandinavia» utenfor Esbjerg den 25. septem-
ber 1989. Her er det antatt at en ulmebrann
hadde pagatt i nermere en halv time. Store
passasjeromrader ble fylt med giftig reyk for
brannen ble oppdaget.

Brannen om bord i «Scandinavian Star» kan
ha pagatt noen minutter for temperaturen ble
hey nok til at et sprinkleranlegg ville ha slatt
inn. Verken dette skipet eller «Tor Scandina-
via» hadde rgykvarslere. Dgdsfallene ombord
pé& «Scandinavian Star» skyldtes i det alt ve-
sentlige rek som spredte seg mye hurtigere
enn ilden.

Etter utvalgets mening tilsier erfaringene
fra disse brannene at det kreves reykvarslere i
innredningen pa passasjerskip. Verken om-
kostningene eller de praktiske problemer ved
monteringen av slike anlegg er si store at de
etter utvalgets oppfatning ber hindre at kravet

gjeres gjeldende overfor alle slike skip, nye
som eksisterende. Noen grunn til & avvente
internasjonal giennomfering av kravet kan ut-
valget ikke se at det er.

Roykvarslerne ma gi signal p& broen og pa
stedet der den enkelte melder er plassert, og
de ma vazre av et tilstrekkelig antall og slik
plassert at de bade fanger opp mulige regykkil-
der raskest mulig og gir broen dekkende indi-
kasjoner pa reykspredning i innredningen.
Utvalget anbefaler etter dette at det stilles krav
om reykvarslere i hele innredningen pd alle
skip i fast passasjerrute pd skandinavisk
havn.

13.2.3 Operasjonelle forhold:
Sikkerhetsopplaering

En viss sikkerhetsopplaring inngéar i vilka-
rene for sertifikater for forskjellige besetnings-
medlemmer. Dette folger badde av STCW-kon-
vensjonen og av nasjonale regler, bla. i de
skandinaviske land, se neermere 10.3. Disse
reglene stiller imidlertid ikke krav om sikker-
hetsopplering for alle besetningsmedlemmer.
Det vil saledes til enhver tid kunne vere et til
dels betydelig antall besetningsmedlemmer
om bord som ikke har deltatt i noen organisert
sikkerhetsoppleering — verken i generell form
eller tilknyttet det aktuelle skip. De fleste av
disse vil tilhere cateringavdelingen, som til
illustrasjon utgjorde nesten 60 personer av
«Scandinavian Star»s besetning pa totalt 99.

Spersmalet om sikkerhetsopplaring av alle
besetningsmedlemmer bereres av det danske
ad hoc-utvalg som ble nedsatt av Skibstilsyns-
radet etter «Scandinavian Star»-brannen for a
giennomga sikkerheten pa passasjerskip og
ferger. Gruppen anbefaler at alle besetnings-
medlemmer ber ha et minimum av utdannelse
for tjenesten pabegynnes, men godtar av prak-
tiske grunner en ordning hvor rederiet samler
de nyansatte i grupper til videre utdannelse
kort etter tiltredelsen.

Ogsa det utvalg Sjefartsdirektoratet opp-
nevnte til & vurdere passasjerskips sikkerhet
etter «Scandinavian Star»-brannen (Jansen-
utvalget) behandler spersmalet om sikkerhet-
soppleering, og konkluderer med at de bered-
skapsmessige forhold om bord pa passasjer-
skip er savidt spesielle at det ma utformes
seerkilte kurs- og oppleeringsprogrammer for
de enkelte kategorier av personell pa slike
skip. Samtidig presiseres at ansvaret for at
besetningen far tilstrekkelig og relevant sik-
kerhetsopplaring pahviler rederiet «som ledd i
de forskrifter som har sitt utspring i IMO’s
Resolusjon A. 647 (16)» om rederiets kvalitets-
sikring med hensyn til. bl.a. sikkerhetshensy-
net.

Idenne sammenheng vil utvalget peke pa
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den sikkerhetsopplering som gis til kabinbe-
setningen pa fly. Kabinbesetningens hoved-
oppgave er a vere sikkerhetspersonale, og for
denne oppgaven har samtlige besetningsmed-
lemmer gjennomgéatt en grundig opplering.

En annen sammenlikning er petroleums-
virksomheten. Innen petroleumsvirksomhe-
ten pd norsk kontinentalsokkel gjelder det
krav at oljeselskapet som star for virksomhe-
ten skal pase «at alle som oppholder seg pa
innretninger eller fartgyer som deltar i virk-
somheten har tilstrekkelig opplsering og gvelse
i forbindelse med beredskapssituasjoner» (sik-
kerhetsforskriften, kgl.res. 23.6. 1985 §24,
tredje ledd). Spesielt for norske borefartay
m.v. kreves det tilsvarende at samtlige beset-
ningsmedlemmer for sin tiltredelse ombord
har gjennomgatt to ukers grunnleggende sik-
kerhetsoppleering ved godkjent sikkerhetsopp-
leeringssted (forskr. fastsatt av sjefartsdirekto-
ratet 23/3 1982 med hjemmel i sjedyktighetslo-
ven). Disse kravene er fulgt opp gjennom in-
dustrifastsatte retningslinjer og fagplaner for
sikkerhetskurs, godkjent av Oljedirektoratet,
pa basis av anbefalingene fra «Leiro-utvalget»
(NOU 1978:10). Kursene er pé to uker og dek-
ker temaer som brann, forebyggende sikker-
het, redningsarbeid, redningsutstyr og forste-
hjelp. Kursene ma tas av alle som utforer
arbeid om bord pa slike innretninger og far-
toyer, uansett hvilken funksjon de har om
bord. Riktignok frembyr oljevirksomheten
andre og til dels storre faremomenter enn
fergetrafikken gjor, men behovet for & assi-
stere passasjerer i en negdsituasjon eksisterer
ikke pa oljeplattform. Utvalget mener at den
sikkerhetsfilosofi som ligger til grunn for sik-
kerhetsoppleringen i oljevirksomheten er re-
levant for passasjerskip.

Ut fra savel erfaringene fra «Scandinavian
Star» som mer generelle betraktninger, er det
uheldig at det tillates at et stort antall beset-
ningsmedlemmer, f.eks. cateringpersonalet,
ikke har andre forutsetninger for 4 gjore den
innsats en nedsituasjonen krever enn det de
har fatt med seg gjennom brann- og evakue-
ringsgvelser om bord. Kunnskaper og erfarin-
ger blir da lett for tilfeldige, og dermed mang-
ler et viktig grunnlag for en samlet, effektiv
innsats fra besetningen i en ngdsituasjon. Ut-
valget minner i denne forbindelse om at det er
vanlig at nedplanen tildeler flere av catering-
personalet sentrale oppgaver -~ serlig under
evakueringen- samtidig som det ofte skjer at
dette personalet aldri har seilt til sjgs for — eller
i hvert fall har gjort det under helt andre
forhold.

Det er etter utvalgets mening hevet over
rimelig tvil at sikkerhetsopplaringen for be-
setningen pa passasjerfartey ma forbedres. Det

ma betones at hele besetningen har sikkerhet
som en hovedoppgave. Farst og fremst mi det
kreves at alle som er oppsatt i ngdplanen har
utdannelse for de oppgaver de der er tildelt.
Utvalget kommer tilbake til spgrsmalet om
opplering av brannpersonell, se 13.3.7.1. Men
ogsa personell som har oppgaver som ifolge
negdplanen ikke direkte har sammenheng med
brannbekjempelse eller evakuering, begr ha
giennomgdtt et grunnleggende sikkerhets-
kurs. Av hensyn til behovet for vikarer mé det
godtas at en mindre del av dette personalet,
tilsvarende hgyst ti prosent av den samlede
besetning, mangler sikkerhetsutdannelse.
Dette mé likevel ikke gjelde besetningsmed-
lemmer som ifglge nedplanen har oppgaver
som er vesentlige for passasjerenes og skipets
sikkerhet i en nedsituasjon. Det ber overveies
a kreve nytt kurs etter en viss tid, f.eks. fem ar.

Innholdet i et slikt grunnleggende sikker-
hetskurs ma fastlegges av sjgfartsadministra-
sjonene, fortrinnsvis i skandinavisk samar-
beid. Kurset begr holdes utenfor det vanlige
arbeidet og utenfor arbeidsstedet. Temaer som
ber inngé, er bl.a. en innfering i nedplansyste-
mer, grunnleggende brannbekjempelses- og
evakueringsteknikker, bruk av brannslok-
kingsutstyr, livbater og flater, samt en gjen-
nomgaelse av varslings- og alarmprosedyrer.

Utvalget anbefaler at det innfores krav om
at besetningen pd passasjerfarteyer skal ha
gjennomgdtt sikkerhetsoppleering som er god-
kjent av sjefartsadministrasjonen. Kravet bor
omfatte alle skip som gdr i fast passasjerrute
pd skandinavisk havn.

13.2.4 Kontrell
13.2.4.1 Havnestatskontrollen og kontrollen
av egne skip

Utvalget har i 10.4.3 dreftet havnestatskon-
trollen i dens navaerende form, bl.a. sammen-
liknet med den kontroll som uteves av USA og
ibetydelig grad ogsa Storbritannia. Konklusjo-
nen er at de skandinaviske lands havnestat-
skontroll pa flere mater er for svak, se
10.4.3.2.7.

Utvalget mener, i likhet med Jansen-ut-
valget, at havnestatskontrollen og kontrollen
av egne skip ber legges om slik at den finner
sted for passasjerskip i rute pd skandinavisk
havn tar om bord passasjerer i Skandinavia.
Derved sikrer man at ruten overhodet ikke
settes igang for de nevnet forhold er funnet
iorden — man trenger altsa ikke basere seg pa
en tradisjonell havnestatskontroll pa et eller
annet tidspunkt etter at ruten er opprettet. En
slik innledende kontroll ma felges opp med
systematisk etterkontroll, tildels uanmeldt.

En viktig del av denne havnestatskontrollen
ma vaere kontroll med operative forhold. Myn-
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dighetene ma forsikre seg om at besetningen
pé tilfredsstillende mate kan utfere funksjoner
av sikkerhetsmessig betydning. Viktige for-
hold som saledes m& kontrolleres, er at bat- og
branngvelser gjennomfpres tilfredsstillende, at
besetningen er kjent med skipet og at den
evner & arbeide sammen i en ngdsituasjon —
herunder at den har tilstrekkelige sprakkunn-
skaper til & kommunisere seg i mellom og med
passasjerer i nedvendig utstrekning.

Utvalget kan ikke se at en endring som
nevnt for de skandinaviske land ber veere
avhengig av at en tilsvarende omlegging skjer
internasjonalt.

Utvalget anbefaler at kontrollen for skip i
fast passasjerrute pd skandinavisk havn
inkluderer en forhdndskontroll for skipet tilla-
tes d ta passasjerer i skandinavisk havn fulgt
opp av systematisk etterkontroll og at kontrol-
len for slike skip utvides til & omfatte operative
forhold.

13.2.4.2 Krav til rederienes organisasjon med
hensyn til sikker operasjon

Som folge av bl.a. ulykken med «Herald of
Free Enterprise» utarbeidet International Ma-
ritime Organization IMO) i 1989 «Retnings-
linjer for ledelse med hensyn til sikker opera-
sjon av skip og til hindring av forurensning»,
IMO-resolusjon A. 647 (16). Resolusjonen er
ikke bindende for IMOs medlemsstater. Den
gir forholdsvis uspesifiserte anbefalinger om at
rederiene bgr ha et system for kvalitetsledelse
og kvalitetsstyring, bl.a. for & sikre at rederiets
skip opererer sikkert. Malet er a effektivisere
gijennomfpringen av de internasjonale konven-
sjonene med relevans for sikkerhet i skipsfart.
Hovedpoenget i resolusjonen er at rederiet ber
ha en organisatorisk gjennomfert aktiv hold-
ning til oppfelgningen av disse konvensjonene
pa sine skip. Det pdpekes bl.a. at kapteinen har
det overordnede ansvar for sikker drift av
skipet, men at rederiet skal sgrge for at kap-
teinen gis den ngdvendige stotte og autoritet i
sikkerhetsarbeidet om bord.

«Scandinavian Star»-ulykken viste etter ut-
valgets mening en svikt bade i rederiet og hos
skipsledelsen nar det gjaldt evne til 4 iverta
passasjerenes og skipets sikkerhet. Svikten pa
rederisiden hadde vanskelig kunnet finne sted
dersom prinsippene i IMO-resolusjonen hadde
veert lagt til grunn for organiseringen og prio-
riteringen av arbeidet. Etter utvalgets oppfat-
ning er derfor ulykken et eksempel pa at
denne type krav kan ha en funksjon. Utvalget
ser dette i sammenheng med de synspunkter
som er gjort gjeldende flere steder i det fore-
gaende — at sikkerhet i skipsfart apenbart ikke
bare er et spgrsmal om tekniske forhold, men
at ogsd de operasjonelle sider av virksomheten

maé gjores til gjenstand for bedre regulering og
ikke minst kontroll. «Operasjonelle forhold»
gjelder her i forste rekke besetningens egne
forutsetninger for sikker drift. Men dette kan
ikke sees lgsrevet fra den landbaserte organi-
sasjon — rederiet. Besetningens mulighet til
sikker drift er i stor grad avhengig av at rede-
riet har en organisasjon som arbeider aktivt for
dette. «Scandinavian Star»-ulykken er en
illustrasjon pa at dette sviktet.

Utvalget mener pa denne bakgrunn at prin-
sippene i IMO-resolusjon A. 647 (16) ber gjeres
obligatoriske for rederier med skip i passasjer-
rute pa skandinavisk havn. Havnestaten mé
forvisse seg om at skip har en driftsorganisa-
sjon i ryggen som tilfredsstiller disse kravene.
Kontrollen ber naturlig inngé som et ledd i den
kontroll utvalget anbefaler innfert under
13.2.4.1. En slik kontroll gir praktisk mulighet
til 4 pase etterlevelsen av krav til rederiet om
system for kvalitetstyring med hensyn til sik-
kerhet.

Pd denne bakgrunn anbefaler utvalget at
det fastsettes forskrifter om reders plikt til d
etablere system for sikker skipsdrift i overens-
stemmelse med de prinsipper som er nedfelt i
IMO-resolusjonen, og at disse forskriftene gjo-
res gjeldende for alle rederier med passasjer-
skip som gdr i rute pd skandinavisk havn.
Videre anbefaler utvalget at regjeringene i de
skandinaviske land arbeider for at Resolusjon
A. 647 (16) gjores obligatorisk for rederier med
passasjerskip i internasjonal fart.

13.2.4.3 Konsesjonssystem?

Jansen-utvalget drefter i sin rapport spers-
malet om & underlegge passasjertrafikk i rute-
fart pé norske havner konsesjonsplikt. Jansen-
utvalget er imidlertid delt i synet pd dette
spersmaélet, og fremmer derfor ikke noe for-
slag.

Et konsesjonssystem pa dette omrade ville
innbaere at det nedlegges forbud mot rutetra-
fikk med passasjerer pa norsk havn uten for-
utgiende tillatelse fra norske myndigheter.

Ien sikkerhetsmessig sammenheng er det
sentrale ved et konsesjonssystem at det gir
anledning til forhandskontroll av at driftsorga-
nisasjon, skip og operative forhold tilfredsstil-
ler de krav som er satt til ivaretakelse av
sikkerheten for ombordvarende. Videre kan
man sette mer vidtgdende vilkar for opprett-
holdelse av tillatelsen til ruten enn de som
vanligvis hdndheves gjennom havnestatskon-
trollen, f.eks. regelmessig, grundig og relativt
hyppig kontroll av sentrale tekniske og opera-
tive forhold.

Utvalget mener at de behov som séiledes
skulle dekkes av et konsesjonssystem er iva-
retatt gjennom de forslag som er fremmet
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foran om forhandskontroll av passasjerskip,
sammenholdt krav til generell sikkerhetsopp-
leering og driftsorganisasjonens kvalitetssik-
ring.

13.3 ANDRE ANBEFALINGER

13.3.1 Kontroll
13.3.1.1 Flaggstatskontroll

Utvalget har ved gjennomgéelsen av flagg-
statskontrollen konkludert med at SOLAS tro-
lig ikke medferer plikt for flaggstaten til &
kontrollere besetningens evne til a utfere sik-
kerhetsmessig viktige funksjoner. De skandi-
naviske land ber snarest ta skritt til 4 sgke & fa
gjennomfert de nedvendige endringer i
SOLAS slik at ogsa kontroll av slike operasjo-
nelle ferdigheter inngar som et ledd i flaggstat-
skontrollen.

Utvalget viser for vrig til dreftelsen under
10.4.2.6.

13.3.1.2 Kontroll — klasseselskapenes forhold

Gjennomgangen av flaggstatskontrollen slik
den ble utfert pa vegne av Bahamas av Lloyd’s
Register og ogsd delvis gjennom nautical in-
spectors, viser at det kan foreligge uklarhet
mellom Bahamas’ sjefartsmyndigheter og
Lloyd’s Register med hensyn til hvem som
kontrollerer hva. Lloyd’s Register var f.eks. av
den mening at det ikke var dets oppgave a
kontrollere besetningens utferelse av bat- og
branngvelse. Bahamas’ sjgfartsmyndigheter s&
derimot dette som en oppgave for klassesels-
kapene i henhold til den delegerte flaggstats-
kontroll, se 10.4.2.2.2.

Utvalget finner det viktig at det der hvor
flaggstatskontrollen delegeres skapes klarhet i
hva klasseselskapene forutsettes 4 kontrollere
i henhold til delegasjonen, slik at alle viktige
kontrolloppgaver ivaretas. Utvalget vil foresla
at dette forsgkes fastsatt i de konvensjoner
som apner for delegasjon.

Nar skip skifter klasse, er det ikke noe krav
om at det gamle klasseselskapet skal overfare
til det nye det materiale som finnes om skipet.
Det nye klasseselskapet baserer seg pa at
rederen oversender tegningsmateriale m.v. av
betydning, se 10.4.2.2.2. Etter utvalgets mening
er dette ikke tilfredsstillende.

Utvalget anbefaler at de skandinaviske
land arbeider for at det i internasjonal sam-
menheng etableres ordninger som sikrer at det,
hvor flaggstatskontroll delegeres, skapes klar-
het i hva klasseselskapene forutsettes d kon-
trollere. Ordningen md videre sikre at alle
klasseselskaper ved klasseskifte overforer slikt
materiale vedrorende skipet som er ngdvendig
for at det klasseselskap skipet gdr til skal

kunne utfere sine kontrolloppgaver tilfreds-
stillende.

13.3.2 Brannoppdagelse

Systemer for brannoppdagelse pa passasjer-
skip skal ivareta tre hovedhensyn: De skal om
mulig ha en preventiv effekt i forhold til ilds-
péasettelse, de skal sikre tidlig og effektiv vars-
ling, og de skal raskt gi en nyansert oversikt
over spredning av rgyk og varme,
Reaykvarsling og termisk brannvarsling i form
av sprinkleranlegg er behandlet i utvalgets
hovedanbefalinger, se 13.2.2.

Etter gjeldende regler kan alle manuelle
brannmeldere i en brannseksjon vare koplet
til den samme indikator pa broen. Dette med-
forer at det ikke gis noyaktig informasjon om
hvilken melder som er aktivert. Det bor kre-
ves at hver enkelt manuelle melder skal vare
tilsluttet egen slayfe.

Et annet deteksjonssystem er TV-overvdk-
ning, som ogsad vil kunne virke preventivt.
Itilfelle brann, vil TV-overvakning kunne gi
oversikt over spredningen av reyk og ild — og
derved gi grunnlag for hensiktsmessig dirige-
ring av besetningens innsats. Dessuten gjer
slikt utstyr det mulig & overvake forholdene i
fluktveiene. QOvervdkningen bgr foretas fra
resepsjon e.l. — som folgelig mé ha degnkonti-
nuerlig vakt av tilstrekkelig kvalifisert person.
Det ma imidlertid ogsa vaere mulig & kople seg
inn fra broen.

Etter «Scandinavian Star»-brannen ble sja-
fartsdirektgrene i de nordiske land enige om
inntil videre & kreve brannpatruljering om
bord i passasjerskip en gang hver halve time.

P4 «Scandinavian Star» gikk det f minutter
fra brannen ble antent til den ble oppdaget og
varslet til broen, se utvalgets beskrivelse av
det fysiske brannforlgp under kap. 8. Brann-
vakten var ikke involvert i varslingen. En
hyppigere patruljering ville gke sannsynlighe-
ten for at vakten ville oppdage brannen, og
ville kanskje ogsa minske sannsynligheten for
ildspasettelse. Men utvalget finner grunn til &
papeke at selv brannpatruljering hver halve
time, dvs. dobbelt sd hyppig som pad «Scandi-
navian Star», ikke betyr noen effektiv sikker-
het for at brann oppdages pa et tidligere sta-
dium enn det som her faktisk skjedde. Tiltaket
er sdledes utilstrekkelig, og ma suppleres med
automatiske brannovervdkningssystemer.

Det er etter utvalgets oppfatning likevel
klart at en forholdsvis hyppig brannpatrulje-
ring oker sannsynligheten for tidlig oppda-
gelse av branntillgp, og kanskje ogsa kan virke
preventivt i forhold til ildspasettelse forutsatt
at vakten er uniformert.

Utvalget anbefaler derfor at kravet til
brannpatruljering permanent skjerpes. Videre
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anbefaler utvalget at hver enkelt manuelle
brannmelder tilsluttes egen sloyfe, og at pas-
sasjerskip skal ha TV-overvdkning av alle
salonger, ganger, korridorer og trappelsp.
Utvalget foretrekker at de nevnte tiltak
gjennomfgres internasjonalt, men mener at
tiltakene ikke bgr utsettes i pavente av dette.

13.3.3 Alarmering
13.3.3.1 Hovedalarmsystem

Som utvalget papeker under 4.7, er det vik-
tig at passasjerer og besetning fir brannalarm
pa et sa tidlig tidspunkt som mulig. Tidlig
alarm er avgjgrende for at lugarene skal
kunne evakueres for rgmningsveiene fylles
med giftig reyk.

P4 «Scandinavian Star» ble brannalarmen
utlgst fra broen. Varsling av passasjerene for-
utsatte folgelig at broen fikk kjennskap til
brannen.

En mate & utlgse brannalarmen pa, kan
vaere 4 kople den til detektorer som utlgser
alarmen i den brannseksjon der det varsles.
113.2.2 anbefaler utvalget at varslingen til
broen skal utlgses automatisk ved hjelp av
rogykvarslere og termiske detektorer. At ogsa
passasjerene alarmeres gjennom automatisk
utlgsning av alarmen, har den fordel at alar-
men kommer tidlig. Ulempen oppstir ved
falsk alarm. Dette kan i noen grad motvirkes
ved at det legges inn tidsforsinkelse for hoved-
alarmsystemet automatisk slar inn. Etter ut-
valgets mening bgr spgrsmalet om automatisk
alarmering av passasjerene studeres ytterli-
gere for krav om dette eventuelt stilles.

P43 «Scandinavian Star» var det nedvendig a
operere alarmgivningsknappen pa broen
manuelt. Signal ble gitt i alarmhornene bare
nar knappen var trykket ned. Dette forte til at
en person madtte avsettes til dette formaél alene.
Dessuten matte den som skulle betjene knap-
pen, kjenne til signalene. Utvalget antar at
utformingen er ungdvendig upraktisk.

Denne tekniske utformingen av alarmsyste-
met er ikke i strid med noen internasjonal eller
aktuell nasjonal regel.

Utvalget anbefaler at det stilles krav om at
alarmen skal fortsette kontinuerlig (med de
aktiverte signaler) etter at den er utlast, inntil
den manuelt slds av eller imidlertidig avbrytes
av hoyttalermeldinger. Kravet bar gjelde far-
toyer som gdr i passasjerfart pd skandinavisk
havn. Videre bor de skandinaviske sjafarts-
administrasjonene gis i oppdrag d utrede mu-
ligheten for & kreve automatisk wutlest
brannalarm.

13.3.3.2 Lydnivd
Som utvalget papeker under 4.7.1 stilles
ingen spesifiserte krav med hensyn til lydstyr-

ken pa alarmsignal eller pa hgyttaleranlegg.

Den undersgkelse som utvalget har fatt ut-
fort av alarmsignalenes lydstyrke, se 4.8.4, gir
en antydning om at lydstyrken har hatt betyd-
ning for om passasjerene har forlatt lugarene
eller ikke. Lugarer der styrken pé signalet ha
veert lav, har blitt evakuert i mindre utstrek-
ning enn lugarer der lydstyrken har vert hoy.

Ide utferte beregninger har man kommet
frem til at lydstyrken pd alarmsignalet ma
veere minst 75 dBA og samtidig minst 10-15
dBA over bakgrunnssteyen for 4 kunne vekke
90 pst av de sovende. For sovende i dypere
spvnstadier er ikke 75 dBA tilstrekkelig styrke
til umiddelbar vekking. Det er derfor viktig at
alarmsignalet, uansett hvordan det utleses, er
av en viss varighet og gjentas flere ganger.

Ogsa i forhold til hayttalerne bor det fastset-
tes minstekrav til lydstyrke.

Utvalget anbefaler at det stilles krav om at
alle fartoyer som gdr i passasjerfart pd skan-
dinavisk havn skal ha et alarmsystem som i
hver lugar gir en lydstyrke pd minst 75 dBA og
ligger minst 10 dBA over bakgrunnsstoyen.
Videre skal signalet lyde i intervaller som bare
avbrytes ndr det gis meldinger over hoyttaler-
anlegget. Utvalget anbefaler videre at de skan-
dinaviske sjgfartsadministrasjonene fdr i opp-
drag d utrede krav til minimum lydstyrke pd
hoyttaleranlegg pd passasjerfarteyer og d
gjennomfore dette som krav for alle fartoyer
som gdr i passasjerfart pd skandinavisk
havn.

13.3.4 Fluktmuligheter
13.3.4.1 Arrangement av lugarer, salonger,
korridorer og trapper

Den tid passasjerer pa passasjerskip som
seiler pa de skandinaviske land har til & orien-
tere seg ombord, kan vaere kort. Itillegg kom-
mer at passasjerene i en nadsituasjon kan bli
ngadt til & ta seg ut under forhold der sikten er
hemmet av rgyk. Det er derfor av betydning at
det er enkelt for passasjerene a finne frem i
skipet.

Mange passasjerer kan ha en kondisjon som
gjer det vanskelig for dem a remme selv over
korte avstander og under alle omstendigheter
gjer det til en pdkjenning & remme opp trapper
gjennom flere dekk.

Ut fra dette anbefaler utvalget at folgende
krav gjores gjeldende for nye skip som settes i
fast rute med passasjerer pd skandinavisk
havn:

Alle dekk med passasjerlugarer pd ett og
samme skip, sokes gitt den samme prinsipielle
utforming. Lugarer og korridorer plasseres pd
samme mdte i forhold til hverandre. Atkomst
fra lugarer gjennom korridorer til flukttrapp
eller dpent dekk gjores lik pd alle dekk.
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Trappene gis sd langt det er praktisk mulig
den samme utforming. Dreieretningen gjores
lik pd alle dekk, og antall trinn mellom dek-
kene det samme.

Romningsvei fra lugarder til utgang til
skjermet flukttrapp eller dpent dekk skal ikke
ha flere enn én retningsforandring.

Det skal veere romningsveier i hver side av
skipet slik at passasjerer normalt ikke behpver
d ta seg fra en side av skipet til den andre for
d komme til en romningsvei.

Behowvet for & mdtte bevege seg opp eller ned
mange trapper ndr man rommer bor begren-
ses, f.eks. ved at det er mulig & komme til
manstringsstasjon eller dpent dekk uten at
man behgver d gd opp eller ned mer enn to
trapper.

Trapper og korridorer skal ha konstant eller
gkende bredde i hovedretningen for remning.

Trapper som er remningsveier skal vcere
sammenhengende gjennom alle dekk frem til
manstringssted, dpent dekk eller livbdter, kun
avbrutt av trappeavsatser. I trappens innside
skal det vcere et sammenhengende gelender fra
der trappen begynner til der den slutter.

Korridorer som ender blindt skal ikke vcere
tillatt.

For d unngd at trappesjakter fylles av royk,
skal det veere innretninger som fdar royk til &
unnvike gjennom et avtrekk for den ndr inn i
trappesjakten.

Det skal veere innretninger som gjor at royk
som kan ha dannet seg i trappesjakten eller
kommet inn i den, ikke velter ut gjennom dorer
eller utganger for personer.

Utganger, monstringssteder og livbdter skal
innbyrdes plasseres slik at royk som velter ut
av dpninger ikke gjor det vanskelig d oppholde
seg pd monstringssteder eller d gd om bord i
livbdtene.

13.3.4.2 Ventilasjonsanlegget

De branntekniske undersegkelser etter ulyk-
ken har vist at det ikke nedvendigvis gir de
beste resultater 4 folge de gjeldende oppfatnin-
ger om at all ventilasjon til innredningen skal
stoppes og alle brannspjeld stenges umiddel-
bart ved brann, se 8.4.3, 9.4.2.2.4 og 9.4.4.2.
Mange kryssende hensyn — bl.a. hensynet til
roykspredning, avlufting fra brannomradet og
lufttilfersel til ilden og til personer i omradet —
gjor det vanskelig & overskue hvilken frem-
gangsmate som er den beste i en gitt situasjon,
seerlig fordi man i praksis mangler en rekke
relevante informasjoner. Alvorlige moralske
konflikter kan oppstd dersom brannbekjem-
pelsen krever at ventilasjonen stoppes, samti-
dig som dette kan innebare rgykinntrengning
og forgiftning av personer som er igjen i luga-
rene.

Disse forholdene viser svakheter ved savel
den vanlige ventilasjonstekniske lesning pa
passasjerskip som den gjeldende anbefalte
praksis med hensyn til styringen av anlegget
under brann.

Utvalget mener ulykken gir oppfordring til &
se nermere pa om det kan utarbeides veiled-
ninger om styringen av anleggene under
brann. Dersom slike veiledninger mé vare en
funksjon av individuelle forhold ved hvert
skip, ber det vurderes metoder for & bringe
slike vurderinger inn ved utarbeidelsen av
skipets nedplan.

Utvalget vil videre foresla at det stilles end-
rede krav til utformingen av ventilasjonsan-
legg pa passasjerskip. Det grunnleggende
funksjonskrav bgr veere at ventilasjonen til
hver seksjon av innredningen kan reguleres
separat. Derved kan frisk luft tilferes lugarene,
samtidig som avtrekket i korridorer og trappe-
sjakteriden rgykutsatte seksjon skrus av. Med
lukkede branndgrer vil dette fore til overtrykk
av relativt frisk luft i lugarene si lenge lugar-
derene holdes lukket, samtidig som trekken
gjennom korridorene holdes pa et minimum.
Dette gker mulighetene for evakuering fra
lugarene (se bl.a. 13.3.4.4), uten at brannen far
noen vesentlig tilfersel av luft.

P4 nye skip ber kravet etter dette vare at
det ikke skal gd ventilasjonskanaler gjennom
vertikale brannskiller. Dette fordi erfaring til-
sier at automatiske brannspjeld i slike gjen-
nomferinger ikke lukker raskt og sikkert nok
ved temperaturstigning til 4 hindre at ventila-
sjonsanlegget bidrar til & spre reoyk og ild.
Videre ber seksjoneringen innbefatte at det
kreves at avtrekket fra hver seksjon kan hand-
teres separat fra andre seksjoner og fra lufttil-
forselen. Det bar vaere et panel pd broen og i
maskinkontrollrommet som viser den aktuelle
status for ventilasjonsanlegget.

P34 eksisterende skip vil det etter utvalgets
oppfatning fere for langt 4 kreve slik ombyg-
ging at ventilasjonskanaler ikke lenger krys-
ser vertikale brannskiller. Derimot mener ut-
valget det er mulig & kreve at avtrekk fra stort
sett hver seksjon kan styres separat fra broen,
selv om avtrekket idag vanligvis styres under
ett for hele innredningen eller stgrre deler av
den. Anlegget mé dessuten utformes slik at all
omluft fra skipet stoppes fra & ga inn i lufttil-
forselen til skipet ved brann. Ellers vil anleg-
get raskt spre royk. Omluften bgr stanses au-
tomatisk nar reykvarslere aktiveres, branna-
larmen settes igang eller brannderene utlgses.

Manuelle brannspjeld er ofte plassert pa
sveert mange steder rundt pa (vanligvis de gvre
deler av) skipet. Dette gjor det tid- og mann-
skapskrevende & lukke spjeldene ved brann, i
tillegg til at det kan vaere vanskelig 8 finne
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frem til alle. Spjeldene ber arrangeres slik at
de kan betjenes fra noen fi sentrale steder.

Trappelgpene utgjer selvstendige ventila-
sjonstekniske problemer. Det er et mal at per-
soner pa flukt fra brann og reyk skal fale seg
reddet nar de er kommet inn i en trappesjakt.
Det ma derfor forhindres at trappene virker
som skorsteiner. Rgyk ber sa langt mulig hind-
resi a ga fra korridorene ut i trappesjakten, og
royk som likevel kommer dit, bar sekes fjernet
ved selvstendig avtrekk for trappesjaktene.

Utvalget anbefaler at det stilles krav om
endringer i utferelsen av ventilasjonsanlegg
som angitt ovenfor, og at de skandinaviske
sjafartsadministrasjoner gis i oppdrag d ut-
rede anbefalte prosedyrer for styring under
brann av ventilasjonsanlegg pd passasjerskip
1 rute pd skandinavisk havn.

13.3.4.3 Skilt m.v.

Brannen pa «Scandinavian Star» utviklet
seg meget raskt. I den forste, intense fasen av
brannen ble det produsert store mengder gra-
svart rgyk som bidro til at sikten i fluktveiene
ble betydelig redusert, se 8.4. Det materialet
som anvendes i veggelementene og himlings-
platene pa «Scandinavian Star» var godkjent
ut fra et brannbelastningssynspunkt. Det ma
legges til grunn at det i overskuelig fremtid
kommer til 4 finnes materiale i innredningen
pa skip som ved brann produserer store meng-
der rayk.

Tradisjonelt har visuell markering vaert ene-
radende for & lede passasjerer i riktig retning
ved evakuering. Ved rgyk blir imidlertid nyt-
ten av synssansen sterkt redusert. Selv sterkt
opplyste skilt kan vaere usynlige ved en av-
stand pa én meter. Siden herselssansen ikke
pavirkes av rgyk, ber den visuelle markerin-
gen kompletteres med lydsignaler. Et slikt
system kan eksemplevis utformes ved bruk av
lydkilde som plasseres ved utgangsderene i
romningsveiene. Lydkildens signaler ma
kunne hgres nar brannalarmen lyder. Lydkil-
dene ber aktiveres samtidig med brannalar-
men.

Utvalget anbefaler at det stilles krav om at
det skal finnes lydkilde som gir en lyd som
klart atskiller seg fra alarmlyden ved utgangs-
dorene i remningsveiene pd passasjerfartoey,
til veiledning ved remning ndr sikten er ned-
satt. Kravet ber omfatte alle farteyer som gdr
i passasjerfart pd skandinavisk havn.

Mange mennesker har problemer med a
orientere seg om bord pa en stor passasjer-
ferge. Det kan veere vanskelig a f4 en oppfat-
ning om hvor lugaren befinner seg i fartgyet og
pd hvilken mate man raskest mulig skal
komme fra lugaren til megnstringsstasjonen.
Ulykken pa «Scandinavian Star» viser at det er

av avgjerende betydning for muligheten til &
redde seg i en ngdsituasjon at man raskt finner
veien til menstringsstasjonen. Det er derfor
viktig at skilt som viser fluktveiene er tydelige
og har et enkelt budskap. Kravet om tydelig-
het innebaerer ogsa at skiltene teknisk ma
utformes slik at de kan leses i morke.

Det finnes sikkert mange ideer om hvordan
skilting pa fartgyer best kan gjeres, og det er
ikke en oppgave for utvalget & komme med
detaljerte anbefalinger pa dette punkt. Utval-
get vil likevel angi noen prinsipper for hvor-
dan et fartay ber skiltes for a gjore det enklest
mulig for passasjerer a orientere seg om bord.

Pa hotellrom finnes det normalt oppslatt en
mindre plakat som viser hvor i bygningen
rommet ligger og hvilke rgmningsveier som
leder fra rommet. Etter utvalgets mening er
dette noe som apenbart ber finnes ogsa pa
passasjerfartayer, hvilket ikke alltid er tilfelle i
dag.

Det er viktig at passasjerene pa ethvert
tidspunkt vet hvor i skipet de befinner seg.
Uten hjelp er det likevel lett & miste oriente-
ringen, spesielt siden mange passasjerer er
forholdsvis ukjente med skipsmiljger.

En forste forutsetning for god skilting er at
den folger én standard, som ber bygge pa
symboler og sa lite tekst som mulig. Dersom
tekst brukes, ber teksten vaere skrevet pa et
sprak som forstas i alle havnene pé ruten.

Videre bor det kreves at skiltingen gjentas
ofte, slik at man kan orientere seg uten 4 matte
forflytte seg meget.

Etter utvalgets mening er en mulig lgsning &
betegne dekkene med tall, regnet nedenfra og
oppover. Videre ber brannsonene betegnes A,
B, C osv., med sone A lengst akter. I hver
langskipskorridor og i salonger bgr det med
jevne og ikke for lange mellomrom anbringes
skilt som tydelig viser pa hvilket dekk og i
hvilken brannsone man befinner seg. Skiltene
bor plasseres pa begge sider av skipet. Skilt
som star pa styrbord side ber ha gronn bak-
grunn, og de pa babord side begr ha rgd bak-
grunn. Lugarnummereringen bgr angi dekk og
sone. Orienteringsplaner ma veaere riktig orien-
tert i forhold til opphengningssted.

Som tidligere nevnt begr i hvert fall de skil-
tene som viser ngdutganger ha tilstrekkelig
lysstyrke til & kunne ses i rgyk. Disse skiltene
bor veere plassert bade i ankel- og gyehgyde.
I korridorene bgr det — pa samme mate som i
fly — veere lysstriper i gulvet eller i ankelhgyde
pa skottet, som viser nermeste rgmningsvei,
gierne med pilindikering av hovedrgmnings-
retningen. Stripen ber aktiveres automatisk
samtidig som brannalarmen. Den bgr ogsd
kunne slas pa og av fra broen.
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All skilting ber veere arrangert slik at den
motstar brann i rimelig tid.

Utvalget anbefaler at det innfores krav om
enhetlig skilting pd passasjerskip. Kravet bor
omfatte alle skip som gdr i passasjerfart pd
skandinavisk havn.

13.3.4.4 Uthenting av gjenblevne passasjerer
fra lugarer

Erfaringsmessig blir ca. 45 prosent av de
passasjerene som oppholder seg i lugarene
igjen i sin lugar i en ngdsituasjon. Disse passa-
sjerene ma ha hjelp for & komme ut.

Korridorene kan veare fylt av reyk eller
giftig gass nar passasjerene skal forlate luga-
rene. Det vil da veere ngdvendig at de har en
beskyttelse i form av maske eller friskluftap-
parat. Utvalget er kjent med at det finnes
forskjellige typer, men har ikke tatt stilling til
hva som vil vaere riktig utstyr.

Utvalget anbefaler at man arbeider videre
med spgrsmalet for & finne frem til en egnet
maske eller et egnet apparat som enten kan
veere plassert i lugarene eller bli tatt med av
bergingslagene nar de skal hente ut passasje-
rer gjennom rgykfylte korridorer.

Dersom fluktmasker eller apparater plasse-
res i lugarene, kan de bidra til at flere passa-
sjerer forsgker a ta seg ut ved egen hjelp. Dette
vil i sa fall lette arbeidet for dem skal gjennom-
spke lugarer for 4 finne gjenblevne passasjerer.

Utvalget er kjent med at man pa danske
skip krever at omtrent halvparten av reoyk-
dykkerapparatene om bord er supplert med
fluktapparater.

Utvalget anbefaler at arbeidet med d& finne
egnede masker eller apparater settes i gang
umiddelbart, slik at alle passasjerskip i Tute
pd skandinavisk havn snarest mulig kan ut-
styres med slike.

13.3.4.5 Evakuerings- og sikkerhetsanalyse

14.6.1 peker utvalget pa at fluktmulighetene
er av sentral betydning for passasjerenes og
besetningens sikkerhet i en nedsituasjon. Et
flertall personer ma ved egen hjelp komme seg
bort fra det sted der faren truer. Remning ved
hjelp av spesialtrenede besetningsmedlemmer
tar for lang tid, i hvert fall dersom det gjelder
flere enn et begrenset antall personer.

Forutsetningen for at et fly skal kunne god-
kjennes for passasjertrafikk, er at en evakue-
ringsevelse er holdt. Ved denne remmes flyet
av det antall personer som det er sertifisert for.
Lykkes ikke dette pa den tid myndighetene
har fastsatt, gis ikke godkjennelse.

Noe tilsvarende gjelder ikke for passasjer-
skip.

Utvalget har innen rammen av sitt mandat
gitt A/S Quasar Consultants i oppgave & gjen-

nomfere en evakueringsanalyse, se naermere
om denne i 4.7 og i vedlegg 6. Formalet med
analysen var & beskrive hvorledes evakue-
ringen faktisk foregikk pa «Scandinavian Star»
og 4 vurdere evakueringsmulighetene pa ski-
pet med fullt passasjerbelegg.

Etter utvalgets mening har evakueringsana-
lysen pavist en rekke svakheter i fluktmulig-
hetene, hvorav en del hadde kunnet avhjelpes
med relativt enkle midler. Utvalgets konklu-
sjon er at en evakueringsanalyse er et sipass
verdifullt bidrag til & avdekke tiltak som gir
sikrere evakueringsmuligheter, at en slik ana-
lyse ber gjennomferes pa alle passasjerskip.

Utvalget anbefaler at det stilles krav om at
det skal utfores evakueringsanalyse for passa-
sjerskip. Kravet bor omfatte alle skip som gdr
i passasjerfart pd skandinavisk havn.

13.3.4.6 Sikkerhet for funksjonshemmede

Jansen-utvalget drefter spersmilet om
bedre sikkerhet for personer med redusert
funksjonsevne. Det pekes pa en rekke mulige
konkrete tiltak, bl.a. at rullestolbrukere bar
gis lugar pa dekk for innskipning i livbatene,
og at personer med behov for spesiell hjelp i
ngdssituasjoner oppfordres til & gi opplysnin-
ger om dette ved billettbestilling.

Utvalget anbefaler at Jansen-utvalgets for-
slag pd dette punkt folges.

13.3.5 Brannbekjempelse,
brannbegrensning
13.3.5.1 Branndarer, himlingsplater

Brannen pd «Scandinavian Star» fikk en
hurtig spredning fordi en del brannderer ikke
ble stengt, se 8.4.2, og fordi de brennbare him-
lingsplatene i taket i korridorene forte til hur-
tig overtenning av hele korridortverrsnittet, se
8.4.1.

Utvalget mener at brannen hadde fitt et
moderat forlgp og i hvert fall ikke fort til sa
mange degdsfall, om himlingsplatene ikke
hadde vezrt brennbare og brannderene rundt
brannens arnested hadde blitt lukket tidlig
under brannen. Anbefaling med hensyn til
himlingsplater kommer utvalget tilbake til i
13.3.6.

En innkapsling av regyk og ild allerede i
starten ville etter utvalgets oppfatning ha veert
en effektiv méte 4 begrense brann- og reyks-
predningen pa. Skal man vere sikret en tidlig
innkapsling av reyk og ild, ber etter utvalgets
mening brann- og rgykderer utlgses til lukket
stilling uavhengig av menneskelig innsats.
Dette kan skje ved at rgykvarslerne automa-
tisk utleser brann- og regykderene nar det re-
gistreres rgyk. De derer som avgrenser det
omradet rogykmelderen er i, lukkes automatisk
nér rogykmelderen aktiveres. Lukkehastighe-
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ten ma vere slik at passerende ikke skades.
Itillegg mé, som i dag, brannderer kunne ut-
lgses manuelt pa stedet og med fjernstyring fra
broen. Dette kan gjennomferes for eksiste-
rende og nye skip.

Utvalget er kjent med at man pé svenskre-
gistrerte skip krever reykderer i tillegg til de
brannderer som er foreskrevet ifglge SOLAS.
Raykderene installeres i korridorene for a be-
grense den korridorlengde som kan bli fylt
med reyk. Utvalget anser ekstra reykderer a gi
en ekstra sikkerhet mot hurtig spredning av
reyk, men mener at a kople utlgsningmekanis-
men for branndgrene til reykmelderne som
beskreves overfor er en mer effektiv forholds-
regel. Reykderer ber etter utvalgets mening
likevel installeres der man ikke har ubrenn-
bare himlingsplater. Dette ber gjelde nye og
eksisterende skip.

Utvalget mener det ville vare en fordel om
brannbegrensningen kunne vaere permanent,
dvs. uavhengig av at bestemte derer ble luk-
ket. Dette kan oppnds ved at brann- og reyk-
derer star permanent i lukket stilling, men slik
at de apner seg automatisk ved behov. Det har
imidlertid ikke veert anledning til & gjere til-
strekkelige undersgkelser til & bringe pa det
rene om dette er mulig. Utvalget vil imidlertid
henlede oppmerksomheten pa at det pa land i
bygninger med stor publikumstrafikk, finnes
derer som star permanent i lukket stilling,
men som apner seg automatisk nar noen skal
igjennom.

Det vil etter utvalgets mening vezere en for-
del om brann- og regykderer kan ha ildfast glass
eller et annet ildfast, gjennomsiktig materiale i
et vindu i syehayde og et i ankelhagyde. Utval-
get vil foresla at det gjeres undersgkelser, og
om nedvendig forsek, for & bringe pa det rene
om dette er mulig. Utvalget antar at automa-
tisk dpnende brann- og reykderer av skyve-
derstypen mé ha slike vinduer.

Uansett hvilken type brann- og regykderer
man installerer, er det etter utvalgets mening
nedvendig at brann- og reoykderenes stilling
indikeres pa brannpanelet pa broen.

Utvalget anbefaler folgende:

I forskrifter om obligatoriske roykmeldere
for eksisterende og nye skip tas det inn en
passus om at reykmelderne skal koples til
lukkemekanismen for brann og reykderer pd
en slik mdte at derene automatisk utleses til
lukket stilling ndr det dannes royk.

Det forskrives at i eksisterende og nye skip
skal veere indikasjon som viser om brann- og
roykdorer stdr i dpen eller lukket stilling.

Roykdorer installeres pd eksisterende og
nye skip mellom brannderene i korridorer der
man ikke har ubrennbare himlingsplater.

Brann- og reykderer pd nmye skip gis et

vindu © pyehoyde og ankelhoyde dersom man
finner et egnet materiale for vinduene.

Det gjennomfores forsek for d komme frem
til en brannder av selvlukkende type som kan
std i permanent lukket stilling og brukes om
bord i passasjerskip. Utvalget antar at denne
type dorer md veere skyvedorer med vinduer
som angitt ovenfor.

Ovennevnte krav og vurderinger ber gjelde
alle passasjerskip i rute pd skandinavisk
havn.

13.3.5.2 Ropykdykkerutstyr

Pa «Scandinavian Star» var det — 1 overens-
stemmelse med reglene — syv komplette sett
rgykdykkerutstyr. Dette var ikke tilstrekkelig
til at alle de som i ngdplanen var oppsatt som
medlemmer av brannbekjempelses-, brannbe-
grensnings- og evakueringsgruppene kunne
utstyres for reykdykking — hvilket heller ikke
var forutsatt i skipets nedplan. Allerede av
denne grunn ville det — selv under ellers opti-
male forhold — veert umulig & gjennomfere en
gjennomsgking av hele innredningen pa rime-
lig tid med de reykforhold man stod overfor, se
4.7.4. Dette problem ma ses i sammenheng
med hvor mange besetningsmedlemmer med
reykdykkerutdannelse det kreves skal vare
om bord.

Utvalget mener at det beor stilles krav om et
stgrre antall sett roykdykkerutstyr pa passa-
sjerskip 1 rute pa skandinavisk havn. I tillegg
ber det kreves et antall &ndedrettsapparater til
bruk i reykfylte omrader der det ikke brenner.
Det er viktig at antallet spesifiseres, f.eks. som
et visst antall pr. 100 lugarplasser.

Utvalget har vurdert om kretslepsapparater
helt eller delvis kan erstatte andre typer ande-
drettsapparater, men har ikke hatt anledning
til & foreta noen grundigere vurdering av alter-
nativene. Utvalget antar imidlertid at i hvert
fall i enkelte sammenhenger mi kretslepsap-
parat veere a foretrekke — f.eks. som sikkerhet
for besetningsmedlemmer som ber bli pa sin
post pa broen, i maskinrommet eller radiorom-
met lengst mulig pa tross av reayk.

Det reykdykkerutstyr som for tiden vanlig-
vis brukes, gir ikke muligheter til direkte ra-
diokommunikasjon mellom reykdykkeren og
skipsledelsen eller nedgruppelederen. Dette
kan i visse situasjoner bety forsinkelser eller
hindringer i arbeidet i en nedssituasjon, og ber
derfor rettes.

En lengre reykdykkerinnsats med ande-
drettsapparater er avhengig av at det er mulig
a etterfylle luftflaskene til apparatene. Kom-
pressoranlegget ma ha tilstrekkelig etterfyl-
lingskapasitet til at reykdykkeroperasjoner
ikke ma avbrytes mer enn nadvendig for skif-
ting av flasker. Utvalget konstaterer at dette
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behovet ikke synes tilstrekkelig ivaretatt i de
gjeldende regler. Sparsmalet har sammenheng
med hvilket arbeidstrykk flaskene tillates 4 ha
(for tiden oftest 200 bar). Dette spsrsmal er
berort av det danske ad hoc-utvalg, som anbe-
faler at det vurderes av det danske Teknisk
Udvalg. Utvalget er kjent med at de danske
regler i dag stiller vesentlig hoyere krav til
antall andedrettsapparater enn SOLAS gjer,
og at det ogsa stilles krav om kompressoran-
legg til fylling av luftflasker.

Utvalget anbefaler at det stilles krav om
vesentlig flere dndedrettsapparater og royk-
dykkerutrustninger om bord pd passasjerskip
i rute pd skandinavisk havn. Videre anbefales
at alle dndedrettsapparater kreves utstyrt
med radiokommunikasjonsmidler, og at kra-
vene til kompressorkapasitet vurderes.

13.3.5.3 Sprinkleranlegg
Sprinkleranlegg er en av utvalgets viktigste
anbefalinger, se 13.2.2.1.

13.3.5.4 Oppleering, evelser m.v.

Opplezring og gvelser av besetningen er vik-
tige elementer i beredskapen mot brann. Disse
forholdene tas opp i tilknytning til evrige opp-
leerings- og kvalifikasjonsspgrsmal, se 13.3.7.

13.3.6 Materialer

Brannen pa «Scandinavian Star» avdekket
at de materialer som var brukt til kledning av
skott, himling og dekk i korridorer og trappe-
lop spredte ilden raskt og avga betydelige
mengder giftig rayk. Utvalget har i lys av dette
vurdert behovet for endrede krav til material-
valg i innredningen pa passasjerskip.

For nye skip reiser det etter utvalgets me-
ning ikke uforholdsmessige problemer & stille
strengere branntekniske materialkrav enn de
som gjelder idag pa en rekke punkter. Mate-
rialene er tilgjengelige, bruken av dem gar
ikke ut over andre viktige praktiske eller kon-
struksjonsmessige hensyn, og kostnadssiden
synes ikke 8 burde utgjere noen hindring. Det
ma derfor vere riktig 8 sgke & oppnd den
ekstra sikkerhet som ligger i & bruke mindre
brennbare materialer i innredningen.

Pa bakgrunn av erfaringene fra ulykken
anbefaler utvalget at det pa nye skip stilles
krav om at himlingen i korridorer og trappe-
sjakter skal vaere absolutt ubrennbare, slik
som stal, dog slik at en brannverdi pad maks.
6MJ/m2 aksepteres for & tillate pafering av et
lag maling. Videre anbefales at kledningen av
skott i korridorer og trappelep skal ha en
brannverdi pa 25 MJ/m2 eller lavere. Brannen
viste at en maksimalgrense pa 45 MJ/m2, slik
IMO na krever, apenbart er for hey. Det bor i
tillegg settes begrensninger i kledningens av-

givelse av giftige gasser ved brann. Utvalget
papeker for evrig at det idag ikke eksisterer
noen standardisert test- og malemetode eller
akseptkriterier for disse forholdene. Det ber
utvikles slike standarder, savidt mulig interna-
sjonalt.

Utvalget har vurdert om tilsvarende krav
bor stilles til eksisterende skip. Dette ville
innebzre betydelige omkostninger, siden skott
og himlinger i innredningen i stor grad ville
matte skiftes ut. Viktigere er det etter utval-
gets mening at slike endringer i materialvalg
verken hver for seg eller samlet ville veere
tilstrekkelig til & skape en akseptabel sikker-
het for at katastrofer som den pa «Scandina-
vian Star» ikke skjer igjen. Tiltakene ville altsa
i alle tilfelle matte folges av andre forholdsreg-
ler. Sentrale her er sprinkleranlegg og raykde-
tektorer, som det ma antas samlet i betydelig
grad hadde begrenset — og trolig hindret —
brannen pa sivel «Scandinavian Star» som p&
«Tor Scandinavia». Utvalget er derfor blitt
stdende ved & anbefale sprinkleranlegg og
roykdetektorer som de viktigste tiltak pa
eksisterende skip, se 13.2.1. Dersom himlings-
platene skiftes ut nar sprinkleranlegg skal in-
stalleres, ber de nye platene vaere ubrennbare.

Utvalget anbefaler sdledes strengere krav til
bruk av ubrennbare materialer i nye skip, og 1
begrenset grad ogsd i eksisterende skip. Det bor
i tillegg settes begrensninger i kledningens av-
givelse av giftige gasser ved brann.

De anbefalinger utvalget her gir om mate-
rialvalg, ber gjennomfores pd alle passasjer-
skip i rute pd skandinavisk havn. Anbefaling-
ene bor sekes gjennomfort i IMO, men utvalget
mener at man ikke ber avvente dette.

13.3.7 Opplering. Kvalifikasjoner

Utvalget har i 13.2.3 som en hovedanbefaling
understreket behovet for en generell sikker-
hetsopplering for alle besetningskategorier.
Idet folgende dreftes spesielt behovet for opp-
leering i brannslokking og for gvelser.

13.3.7.1 Utdannelse i brannslokking

Savel Jansen-utvalget som den danske ad
hoc-gruppen har tatt opp spersmalet om opp-
leering i brannslokking og reykdykking. Det
understrekes at de beredskapsmessige forhold
pa passasjerskip er savidt spesielle at det bor
utformes szerskilte kurs- og oppleringspro-
grammer for de enkelte kategorier av perso-
nell pé slike skip. Den danske gruppe anbefa-
ler at roykdykkersertifikater bor ha gyldighet i
maksimalt fem &r, og at reykdykkere ber tre-
nes om bord med utstyr minst en gang i méne-
den.

Ulykken pa «Scandinavian Star» viser at det
er av avgjerende betydning ved brann pa skip
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at brannen raskt bekjempes og at passasjerene
evakueres fra sine lugarer snarest mulig. Hjelp
utenfra kommer som regel for sent, og det er
derfor besetningen som ma klare disse oppga-
vene. A bekjempe en skipsbrann forutsetter
god utdannelse og trening. Det ma derfor kre-
ves at den del av besetningen som ifglge ned-
planen har til oppgave a slokke og begrense
brannen samt a gjennomseke rgykfylte omra-
der (dvs. de besetningsmedlemmer som pa
«Scandinavian Star» inngikk i Mobile Fire
Group), kan dokumentere kunnskaper i
brannslokking og reykdykking. Offiserene bgr
ha minst samme utdannelse.

Sjefartsadministrasjonene ber fastlegge
hvilken utdannelse som kreves. Som veiled-
ning kan brukes den utdannelse som tilsva-
rende personell pa offshore-installasjoner
gjennomgar. Utdannelsen begr gjennomferes
ved en skole som har erfaring i utdannelse av
personell for brannslokking. Sertifikat eller
annet utdannelsesbevis begr ikke gjelde for
lengre tid enn fem ar.

Utvalget anbefaler at det i tillegg til kravene
1 STCW-konvensjonen stilles krav om at offise-
rene og de besetningsmedlemmer som inngdr
branngruppen skal ha godkjent brannutdan-
nelse. Kravet bgr omfatte alle skip som gdr i
passasjerfart pd skandinavisk havn.

13.3.7.2 Qvelser

Utvalget hardreftet kravene tilbat-ogbrann-
gvelser under 7.8.

Ifplge SOLAS kap. ITTR 18 skal det holdes
bat- og branngvelse innen 24 timer etter at
skipet forlater havn dersom mer enn 25 pro-
sent av besetningen ikke har deltatt i bat- og
branngvelse om bord pa det aktuelle skip i
lgpet av foregdende maned.

Etter utvalgets mening bgr denne regelen
skjerpes, slik at gvelsen skal finne sted for
skipet forlater havn.

SOLAS kap. III R 25 krever at bat- og brann-
gvelse skal holdes hver uke pa passasjerskip.
Disse gvelsene planlegges av skipets eget be-
fal. Befalet far derfor selv liten trening i & treffe
beslutninger i pressede situasjoner. Selve kva-
liteten pd og omfanget av de ukentlige gvel-
sene er heller ikke slik at offiserene om bord
proves i tilstrekkelig grad.

Utvalget mener derfor at det minst to gan-
ger i aret ber gjennomfores sterre brann- og
batevelser som organiseres av personer som
ikke arbeider om bord pa skipet og som invol-
verer et hensiktsmessig antall markerer. Ulyk-
kesforlgpet og tidspunktet for gvelsen ber ikke
vaere kjent pa forhnd. Det begr innga bruk av
kunstig reyk, markerer osv. Det ber péses at
evakueringslagene trenes under gvelsen. Det
bor overveies om ikke denne type gvelser kan

innordnes i kontrollen med passasjerskip og
saledes arrangeres av sjefartsadministrasjo-
nen.

Utvalget anbefaler dels at de skandinaviske
land arbeider for at SOLAS’ kap. IIIR 18
endres pd den mdte som utvalget foresldr, dels
at det innferes krav om at sterre bdt- og
branngvelser gjennomfores pd passasjerskip i
henhold til de prinsipper som er angitt oven-
for. Kravet bar , uten d avvente internasjonal
gjennomfering, gjeres gjeldende for alle skip i
passasjerfart pd skandinavisk havn.

13.3.8 Standardisering

Utvalget har ovenfor gitt en rekke anbefa-
linger om endringer eller vurderinger av gjel-
dende krav til operasjonelle og tekniske for-
hold i lys av «Scandinavian Star»-ulykken. P4
de fleste av disse punktene er det sterkt ens-
kelig at eventuelle endringer gjennomfares in-
ternasjonalt — selv om utvalget ikke mener
dette ber vaere noen betingelse for endringen.
En viktig grunn til ensket, er at regulering
gjennom internasjonale avtaler sikrer standar-
disering av lgsningene. I tillegg til 4 ha konkur-
ransemessig betydning, har standardiseringen
i seg selv ofte ogsa en sikkerhetsmessig betyd-
ning — lasrevet fra hvilken materielle lgsning
standarden angir.

Idet folgende tar utvalget opp et spesielt
omrade - skipets beredskapsopplegg — der
standardisering i lys av ulykken synes sezerlig
viktig — uavhengig av hvilke materielle krav
som stilles, men hvor utvalget annetsteds ogsa
har anbefalinger i s mate.

Jansen-utvalget har sammenholdt SOLAS’
krav til alarminstruks, beredskapsorganise-
ring, nedinstrukser, brannberedskap, gvelser
etc. med de korresponderende norske regler.
Det konstateres at de norske forskriftene har
en rekke utfyllende bestemmelser i tillegg til
konvensjonens krav. Saerlig gjelder dette be-
redskap om bord, omfanget av ngdinstrukser
og spesifisering av kravet til gvelser. Dessuten
krever de norske regler at alle pabudte in-
strukser, herunder alarminstruks med bilag,
skal veere godkjent.

Jansen-utvalget viser til at det forberedes en
revisjon av de norske forskriftene, hvor man
skal fjerne bestemmelser som setter krav ut
over det som er fastsatt i de internasjonale
konvensjoner. Jansen-utvalget anbefaler imid-
lertid at man opprettholder de norske forskrif-
tene for passasjerskip. Seerlig fremheves det at
alarminstrukser m.v. fortsatt ber vare gjen-
stand for godkjennelse, at de spesifisererte
krav til nedinstruks og beredskapsorganisa-
sjon bidrar til en sterkt ensket standardisering,
og at de utfyllende bestemmelser om innhold
og gjennomfering av branngvelser sikrer at
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pvelsene gjennomferes pd en mest mulig rea-
listisk og variert mate.

Jansen-utvalget mener videre at Norge ber
ta et initiativ for & utvirke en steorre grad av
internasjonal standardisering av beredskaps-
opplegg pa skip. I denne forbindelse vises det
til utkast til ny bestemmelse i SOLAS, som
innebeerer spesifisering av kravene til art og
omfang av branngvelser om bord pa linje med
det som folger av de nagjeldende norske be-
stemmelser. Jansen-utvalget understreker be-
hovet for internasjonale bestemmelser som er
tilstrekkelig detaljerte til & unnga ulike tolk-
ninger fra forskjellige administrasjoners side —
samtidig som reglene ikke ma hindre utvilking
av bedre systemer for sikkerhet. Det konklu-
deres med at de ndgjeldende internasjonale
regler ikke synes & vare tilstrekkelig detal-
jerte, og at Sjefartsdirektoratet ber ta de ned-
vendige initiativer overfor IMO for & utvirke
stgrre grad av internasjonal standardisering av
beredskapsopplegg pa skip.

Dette utvalg er enig i de betraktninger og
konklusjoner Jansen-utvalget her har gitt. Ut-
valget tilfoyer at en standardisering av bered-
skapsopplegget pa passasjerskip dpenbart ogsa
vil ha betydning for passasjerenes mulighet til
& sette seg inn i fundamentale forhold de bgr
kjenne til.

Utvalget anbefaler at sjefartsadministrasjo-
nene i de skandinaviske land fdr i oppgave d
gjennomfore standardisering av beredskaps-
opplegg pd passasjerskip i fast rute pd skan-
dinavisk havn. Videre bgr administrasjonene
arbeide innen IMO for at tilsvarende krav
gjennomfores for passasjerskip i internasjonal
fart.

13.3.9 Redningsaksjonen
13.3.9.1 Registrering

‘Et problem under redningsaksjonen var
vanskelighetene med 4 fa klar beskjed om hvor
mange som var reddet og navnene pa reddede
og savnede, se 11.4.1, 11.4.10, 11.5.1 og 11.5.6.

Ulykken med «Scandinavian Star» viser at
det ved en redningsaksjon er nedvendig med
registrering av passasjerene ved mange ulike
tidspunkter. Innledningsvis mé det pa farteyet
finnes oversikt over antall og eventuelt navn
pa personer om bord. Det ber videre finnes et
system for registrering av det antall personer
som gar i livbater og flater. P4 det sted der
livbater og flater forst tas hand om, ma det
sorges for at det settes opp en liste med navn,
fodselsdato og adresse pd hver person som
reddes. Dersom personer tas hdnd om av et
annet fartey, ber en kopi av listen leveres
politiet eller annen myndighet ved ankomst til
land. Det ber ogsd utarbeides instrukser til
redningsledere med hensyn til hva som skal

kreves av opplysninger for & kunne konklu-
dere med at alle er reddet.

Utvalget anbefaler dels at representanter
Jor sjafartsadministrasjonene og politimyn-
dighetene i de skandinaviske land fdr i opp-
drag d utarbeide et system for registrering og
overveie om dette ber fremlegges i IMO, dels at
det gis instruksjoner til redningslederne om
hvilke opplysninger som skal kreves for &
basere redningsaksjonen pd forutsetningen
om at alle er reddet.

13.3.9.2 Ledelse av redningsinnsats pd
skadestedet

Ledelsen av arbeidet p& skadestedet er
vanskelig og krevende. Et handelsfartay vil
vanligvis ikke ha de ressurser som er ngdven-
dige for 4 lede et stort redningsarbeid, se 11.5.2.
Det er ogsa derfor et handelsfartgy ikke kan
gis oppgaven som OSC (On Scene Com-
mander). Det ma likevel regnes med at mange
redningsoperasjoner vil bli ledet av et handels-
fartgy som CSS (Coordinator Surface Search).
Det er derfor nedvendig at kapteiner i storst
mulig grad utdannes for oppgaven som CSS.
Spesielt kapteinene pa passasjerskip som tra-
fikerer de nordiske farvann ber gjennom sin
erfaring vaere velegnet som CSS, under forut-
setning av at de utdannes for oppgaven. Et
hensiktsmessig innslag i utdannelsen kan vaere
deltakelse i de katastrofegvelser som fra tid til
annen arrangeres av sjeredningssentralene.

Det er opplyst at Sjéfartsverket i Sverige
har gjennomfert kurser i redningstjeneste for
befal i handelsflaten.

Utvalget anbefaler at sjgfartsadministrasjo-
nene i de skandinaviske land fdr i oppdrag i
fellesskap d utarbeide et system for utdannelse
av navigaterer til oppgaven som CSS.

En méte a styrke ledelsen pa skadestedet p4,
kan vaere & tilfere ressurser utenfra. Utvalget
drofter dette i 11.5.2. En modell som skisseres
der, er at en profesjonell redningsleder, evt.
med stab, flys ut med helikopter og assisterer
CSS, evt. tar over som OSC. Behovet for en
forsterkning av ledelsen pa skadestedet opp-
star i farste rekke ved sterre ulykker.

Utvalget anbefaler at det ved hver hovedred-
ningssentral utarbeides en plan for 4 sende ut
en redningsleder med stab for d lede arbeidet
pd skadestedet ved sterre ulykker.

13.3.9.3 Kommunikasjonsutstyr m.v. ved
redningssentralen
Erfaringer fra ulike forhold viser at den som
leder en operasjon av noe slag — en militer
operasjon, en politimessig operasjon eller en
redningsoperasjon — pd ethvert tidspunkt ma
ha tilgang til all informasjon som finnes. Under
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redningsoperasjonen ved «Scandinavian
Star»-ulykken savnet HRS Sola, pga. mang-
lende kommunikasjon med CSS, den oversikt
over skadebildet som var nedvendig for at
ledelsesfunksjonen skulle kunne utgves pa en
fullgod mate, se 11.4.8. HRS Sola har ikke
utrustning som gjer det mulig a folge med eller
kommunisere pa de internasjonale ngdkana-
lene. Dette ser utvalget som en mangel.

Utvalget anbefaler at det treffes tiltak for &
tilfore de skandinaviske hovedredningssentra-
lene som ennd mangler det kommunikasjonsu-
trustning og organisasjon som gjor det mulig d
avlytte og kommunisere pd nedkanalene, de
nodvendige ressursene til dette.

13.3.9.4 Det internasjonale regelverk om
aktorene i redningsarbeidet

Utvalget behandler spgrsmalet i 11.5.4 og
peker der pa at oppgavene for og i noen grad
fordelingen av kompetanse mellom den koor-
dinerende redningsenhet, OSC og CSS er man-
gelfullt regulert i sjgredningskonvensjonen og
MERSAR.

Utvalget anbefaler at de skandinaviske
land i fellesskap arbeider for at reglene endres
og suppleres slik utvalget har pekt pd.

13.3.9.5 Brannslokkingsressurser fra land
ved skipsbranner

Primaeransvaret for slokking av branner til
sjes pahviler skipets besetning. Men erfarin-
gen viser at branner kan komme ut av beset-
ningens kontroll. Dersom innsats av rgykdyk-
kere og annet brannslokkingspersonell i slike
tilfeller er ngdvendig for & redde liv, er det
redningstjenestens oppgave a sgrge for at ogsa
denne type redningsressurser blir satt inn.
Utvalget behandler spgrsmalet under 11.5.5 og
kommer til at brannbekjempelse til sjgs, nar
brannbekjempelsen kan ha livreddende betyd-
ning, mi gd inn som en selvfglgelig del av
oppgavene for redningsapparatet.

Jansen-utvalget tar opp spegrsmalet om
hvorledes slik bistand fra land bgr organiseres,
og konkluderer med at profesjonelle brann-
mannskaper fra de kommunale brannvesen vil
vaere best egnet til & bistd skipets besetning
ved storre branner i havn eller naere kystom-
rdder. Jansen-utvalget viser i denne forbin-
delse til at disse mannskapene er trenet, har
dggnkontinuerlig vakt, og finnes i tilstrekkelig
antall. Dessuten vises det til at en slik organi-
sering samfunnsgkonomisk er langt bedre enn
4 bygge opp en spesiell beredskapsstyrke.

Ovenfor i 11.5.5 har utvalget behandlet disse
forholdene. Utvalget har ikke grunnlag for a gi
noen anbefaling, men papeker at det er viktig
at det tas et standpunkt til spgrsmalet, og at
den nedvendige formelle, organisatoriske og

praktiske tilretteleggelse finner sted.

Utvalget anbefaler at det snarest utredes en
egnet organisasjon for bistand fra land til
brannbekjempelse m.v. pd skip, og at slike
ressurser snarest mulig gjores tilgjengelig.

13.3.9.6 Fastsettelse av sjpredningsgrenser

Som utvalget peker pd i 11.5.7 skal det i
henhold til sjgredningskonvensjonen av 1979
(2.2.4 i konvensjonens vedlegg) inngas avtale
mellom bergrte parter om sjgredningsgrenser
mellom landene. Noen slik avtale er ikke inn-
gatt mellom de skandinaviske land.

Utvalget anbefaler de skandinaviske land &
inngd den nevnte avtale.

13.3.10 Diverse
13.3.10.1 Dataregistrator

Jansen-utvalget tar opp spersmaéalet om
ferdsskriver pa skip for a lette arbeidet med &
finne frem til arsakene til ulykker og trekke
erfaringer av dem. Det vises til tidligere stu-
dier, hvor det ble konkludert med at de tek-
niske sider ved en slik registerering lot seg
gjennomfere, men at de juridiske aspekter
matte avklares. Et forslag i sin tid om & gjen-
nomfegre et utviklingsprosjekt for & skaffe
grunnlag for videre vurdering av konseptet,
strandet imidlertid pa tildels sterk motstand
fra neeringshold. Jansen-utvalget anbefaler
Sjefartsdirektoratet & vurdere narmere hvilke
data som matte registreres i en ferdsskriver om
bord for i etterhand & kunne vere til vesentlig
hjelp i klarleggingen av ulykkesarsaker.

Dette utvalg slutter seg til denne anbefalin-
gen. Under utvalgets arbeid med & klarlegge
faktum omkring brannen pa «Scandinavian
Star» og handteringen av den, har utvalget
hatt nytte av registreringer om bord pa «Stena
Saga» av tidfestet radarbilde, radiokommuni-
kasjon og enkelte andre fakta. En tilsvarende
registrering fra «Scandinavian Star» ville ogsa
kunnet veert nyttig. Det ideelle med henblikk
pa denne ulykken ville imidlertid vert en
registrering av enkelte sentrale interne forhold
pa skipet. Mest igynefallende er behovet for
tidfestet registrering av informasjoner fra
brannpanelet om automatisk og manuell
brannvarsling og utlgsning av branndgrene.
Videre ville det veert nyttig 4 ha registrering av
alarmgivningen, mangvreringen og handte-
ringen av ventilasjonsanlegget. Iforhold til
andre ulykkestyper er det behov for andre
registreringer.

Utvalget anbefaler at det stilles krav om at
det skal veere dataregistrator som dekker for-
hold av betydning om bord pd passasjerskip i
rute pd skandinavisk havn.
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13.3.10.2 Arbeidstid

Jansen-utvalget har under henvisning til
arbeidspresset pa «Scandinavian Star» i tiden
like for ulykken, anbefalt at Sjgfartsdirektora-
tet innskjerper overfor de respektive rederier
de regler som gjelder om arbeidstid og arbeids-
miljg, og at direktoratet instruerer sine inspek-
torer om & kontrollere disse forholdene ved
sine inspeksjoner.

Det er dpenbart at sikkerheten om bord pa
et fartgy avtar dersom besetningen er trett og
overarbeidet. Det kan til og med settes spors-
malstegn ved om et skip er sjedyktig hvis det
gér til sjgs med en slik besetning. Det er derfor
viktig at arbeidet om bord er ordnet slik at
besetningen gis anledning til & hvile. Jansen-
utvalgets anbefaling forutsetter at det finnes
arbeidstidsregler og at det er mulig & kontrol-
lere etterlevelsen av dem. Et av problemene
innen sjofarten er imidlertid & konstatere
hvilke arbeidstidsregler som gjelder pa ulike
lands fartayer, og det finnes ogsa eksempler pa
farteyer der besetningen ikke har avtale om
arbeidstid. Den internasjonale transportarbei-
derfederasjonen (ITF) har utarbeidet en norm
for en avtale om hvordan arbeidsforholdene
bor veere ordnet pa et fartgy. For at arbeidsti-
den skal kunne kontrolleres, ma det ogsa fores
arbeidstidsjournal om bord, hvilket i mange
tilfeller ikke kreves etter flaggstatens regler.

Etter utvalgets mening viser undersgkel-
sene omkring «Scandinavian Star» at det er
mangler ved regelverket om arbeidstiden om
bord pé skip. Disse manglene ma rettes om-
gdende.

Utvalget anbefaler derfor at det innfores
krav om at alle skip som gdr i passasjerrute pd
skandinavisk havn skal ha arbeidsavtale som
sikrer besetningen sevn og annen hvile i slik
utstrekning at arbeidsoppgavene kan utfores
pd en sikker mdte. Videre bar det stilles krav
om at det skal feres arbeidstidsjournal om
bord 1 slike skip.

13.3.10.3 Sikkerhetsveiledning til passasjerer
Utvalget mener — i likhet med bade Jansen-
utvalget og det danske ad hoc-utvalg under
Skibstilsynsradet ~ at rederiene ber palegges a
gi passasjerene informasjoner og veiledning
om enkelte sentrale forhold av sikkerhetsmes-
sig betydning om bord. Spesielt viktig er det &
gi veiledning med hensyn til hvordan nedsi-
tuasjoner vil bli varslet, hva passasjerene da

skal gjere og hvilke informasjoner pé skipet de
i denne forbindelse bgr sette seg inn i pa
forhand. Informasjonene kan gis ved utdeling
av skriftlig materiale (som ogsa kan sendes ut
sammen med billetten), men det er trolig mer
effektivt & bruke hgyttalermeldinger eller
videoinformasjon i avgangshall eller umiddel-
bart etter at passasjerene er kommet om bord.
Ioynefallende oppslag er en annen metode.

Det danske ad hoc-utvalg anbefaler at man
pa storre passasjerskip som minimum skal
instruere passasjerene pa to forskjellige mater,
f.eks. over hgyttaleranlegget og ved utdeling
av folder. Det danske utvalg anbefaler ogsa at
det pa strategisk gode punkter om bord plas-
seres oppslag som viser passasjerene deres
batplasser og menstringsstasjoner.

Utvalget anbefaler at det gis klare regler om
dette for skip i passasjerrute pd de skandina-
viske havner.

13.3.10.4 Sikring av skadelidtes
erstatningskrav

Det er etter utvalgets mening behov for a se
neermere pé de regler og forsikringsordninger
som bestemmer hvilke praktiske muligheter
skadelidte passasjerer og etterlatte etter om-
komne passasjerer har til & fA dekket sine
gkonomiske tap ved skaden. Se narmere
fremstillingen og vurderingene i 12. En grun-
digere gjennomgang av disse spgrsmal faller
utenfor utvalgets mandat.

Utvalget anbefaler at disse spersmdlene un-
dergis neermere behandling, og at det i denne
forbindelse vurderes d pdlegge eieren eller re-
deren d tegne en ulykkesforsikring til fordel
for passasjerene. Et slikt krav ville kunne gjen-
nomfores i forbindelse med en forhdndskon-
troll av den type utvalget skisserer, se 13.2.4.1.

13.3.10.5 Senskader

Under 8.6.3 er behandlet spgrsmélet om sen-
skader for de overlevende etter ulykken.

Utvalget anbefaler at de sentrale helsemyn-
digheter i© Norge og Danmark serger for at
samtlige overlevende etter <«Scandinavian
Star»-ulykken tilbys medisinske undersokelser
med henblikk pd fastleggelse av eventuelle ska-
der fordrsaket av branngasser. Videre anbefa-
les at Justisdepartementet treffer avtale med
NBL-SINTEF om lagring av materialer for
eventuelle senere laboratorieundersekelser.
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Straffereaksjoner i tilknytning til doping. NOU 1990: 30.

«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990. NOU 1991: 1A.

«Scandinavian Star»-ulykken, 7. april 1990. NOU 1991: 1B.

Kirke- og undervisningsdepartementet:

bligasjoner,
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Kommunal- og arbeidsdepartementet:
Forslag lil ny lov om kommuner og fylkeskommuner. NOU 1990: 13.

Kultur- og vitenskapsdepartementet:

Landbruksdepartementet:
Norsk bygdeturisme. NOU 1990: 14,

Miljeverndepartementet:

Moderne bioteknologi. NOU 1990: 1.
Avfallsminimering og gjenvinning. NOU 1990: 28

Olje- og energidepartementet:
Samferdselsdepartementet:

Sosialdepartementet:

* Lov om vern mot smittsomme sykdommer (Smitteloven).

NOU 1990: 2.
Regulering av Folketrygdens grunnbelop. NOU 1990: 8.
@konomisk sosialhjelp. NOU 1990: 16.
Uferepensjon. NOU 1990: 17.
Forenklet folketrygdlov. NOU 1990: 20.
Sykelennsordningen. NOU 1990: 23.

Arbeids- og administrasjonsdepartementet:

Opphevelse av foreldede lover. NOU 1990: 9.

Om grunnlaget for inntektsoppgjerene 1990. NOU 1990: 15.
Offentlig nettopensjon? NOU 1990: 21.

Gransking av Oslo kommune - Rapport nr. 1. NOU 1990: 26.
Statens lennskomité. NOU 1990: 32.

Utenriksdepartementet:
Nye rammevilkar for GIEK. NOU 1990: 31.






