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Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling

3.1 Innledning

Granskningsutvalget vil i dette kapitlet kort gjgre 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 gjgres oppmerksom pa at nar hovedpunktene
gjengis pa denne maten, kan nyanser bli borte. Det er derfor ngdvendig & se
det som nevnes under kap 3, i sammenheng med fremstillingen i de gvrige
kapitler.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.2 Kapittel 1

| kapitlet gis en kort beskrivelse av ulykken.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.3 Kapittel 2. Granskningsutvalget og dets
arbeid

| dette kapitlet gjares det rede for oppnevnelsen, mandatet,
habilitetsspgrsmal i tilknytning til et av utvalgets medlemmer, utvalgets
mgter, bevisinnsamling, kontradiksjon m.v.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.4 Kapittel 4. Skipet

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

| kapitlet om skipet gir utvalget fgrst en relativt utfarlig beskrivelse
av det, se 4.1. Det gis opplysninger om hvor skipet er bygd, byggear og en
del mer generelle opplysninger om skrog, inndeling, maskineri, starrelse og
kapasitet. De enkelte dekk beskrives detaljert. | tilknytningen til det
enkelte dekk er det skisser av dette, samt av hver brannsone pa dekket.

Dekkene er betegnet som dekk 1, dekk 2 osv til og med dekk 9.
Nummereringen er fortlgpende p& den méaten at det laveste dekket, dvs et kort
dekk midt i skipet med messer og fellesrom for mannskapet, er gitt
dekknummer 1. Dekket over er gitt dekknummer 2 osv til det gverste dekket
som da blir dekk 9. Det har tidligere veert benyttet en rekke betegnelser pa
de forskjellige dekkene. Disse betegnelsene er ogsa delvis gjengitt ved
angivelsen av det enkelte dekk. Men utvalget har, for & unnga
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misforstaelser, i innstillingen konsekvent angitt dekkene med dekknummer.

Skipet er inndelt i tre vertikale brannsoner. Disse sonene fremgar
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 ogséa 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 farst 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 oppfalgingssystemer som er etablert for & sikre at
reglene overholdes. | kap 4 er gjengitt mer fundamentale krav til
konstruksjon m.v av hensyn til brannsikkerheten, herunder inndeling i
loddrette hovedsoner - 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
innretninger med henblikk pa brannsikring og brannslokking 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 branndgr pa dekk 6 (Main deck) akter pa styrbord side,
idet apningen bare var dekket av en glassdgr.

Mange av sprinklerhodene, trolig omkring halvparten, i de to seksjonene
av sprinkleranlegget pa bildekket som ble pragvd etter brannen, var
tilstoppet av rust.

Det var klare mangler ved hovedalarmsystemet. Det manglet trolig tre
brannhorn, og lydstyrken av brannalarmanlegget var til dels utilstrekkelig.
Alarmanlegget er gjiennomgatt og vurdert av sakkyndige oppnevnt av utvalget,
og med grunnlag i de malinger disse har foretatt, er antatt lydniva i de
enkelte lugarer beregnet. | sveert mange lugarer var lydnivaet for svakt til
a sikre forsvarlig alarmering.

Utvalget har foretatt en sammenlikning mellom lydnivaet i de enkelte
lugarene og hvilke lugarer de omkomne ble funneti. Denne viser at lugarer
med lavt lydniva i mindre grad er evakuert enn lugarer med hgyt lydniva.
Det er ikke funnet andre forhold, sa som reykspredning 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 vedlikeholdt 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 mangel at det ikke pa skipet ble benyttet ombordstigningskort.

En rekke av skiltene om bord forutsatte bruk av slike kort. Nar det gjelder
skiltene kan bemerkes bl.a at disse var p& engelsk, spansk og portugisisk og
noen fa pa fransk. Det var ingen skilt pa skandinaviske sprak. Dette er

ikke i overensstemmelse med SOLAS. Utvalget peker videre pa at merkingen til
dels var forvirrende, og at det ikke var mulig & se den i rgykfylte rom.

Om hvilke mangler ved skip og utstyr det var pr januar 1990 da
besiktigelsen ble foretatt, er behandlet i 4.6.2. Der er besiktigelsene
vurdert. | 4.5 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 en 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 prinsippet" gode.
Arsaken til at mange likevel omkom her, har trolig veert at giftig rayk
trengte inn i korridorene fagr passasjerene ble alarmert. Slik forholdene
var under brannen, hadde de derfor 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 pa at remningsveien var vanskeliggjort fordi
utgangsdgrene akter ikke var i enden av korridorene, men i sideskottet ca 3
m forenfor enden av korridoren og fordi senter langskipskorridor har for
mange retningsforandringer. Det er ogsa andre forhold som gjgr remming fra
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denne brannsonen pa dekk 5 vanskelig.

Ogsa i brannsone 2 er rgmningsmulighetene darlige. Bl.a peker utvalget
pa at senterkorridoren ender blindt i forkant mot resepsjonsomradet.
Forholdene for gvrig var slik at faren for & miste orienteringen under flukt
var stor.

| et eget avsnitt gar utvalget inn p& den tid det tar a evakuere
passasjerer fra lugarene. Det refereres tidsberegninger fra de oppnevnte
sakkyndige. Utvalgets konklusjon her er at forutsatt at et stgrre antall
passasijerer forblir pa sine lugarer etter alarm, hvilket man ma regne med,
vil evakuering vaere meget tid- og ressurskrevende.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.5 Kapittel 5. Rederiet. Overdragelsen

| dette kapitlet beskriver utvalget farst eierforholdene til
"Scandinavian Star" under forutsetning av at VR DaNo-gruppen var blitt eier
av skipet pr 7. april 1990. Det er imidlertid et omtvistet rettslig
spgrsmal om VR DaNo-gruppen pr denne dato var blitt eier av skipet. Siden
Igsningen utelukkende vil kunne ha rettslig betydning private rettssubjekter
imellom, har utvalget ikke funnet det riktig & ta stilling til dette
spgrsmal. Sentrale elementer i forbindelse med overdragelsen er imidlertid
beskrevet i 5.3.

Utvalget beskriver en rekke selskaper tilknyttet 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.
Selskapsstrukturen er sgkt illustrert giennom de figurer som er tatt inn i
kapitlet.

I tilknytning til gjennomgangen av selskapene bemerker utvalget at VR
DaNo-gruppen er relativt komplisert bygd opp, og at oppbyggingen mé antas a
veere begrunnet i hensynet til finansiering og begrensning av gkonomisk
risiko.

Utvalget gar ogsa i noen grad inn pa spgrsmal som ville oppstatt om det
ikke hadde foreligget dekkende ansvarsforsikring for skipet. Utvalget har
for gvrig tatt dette opp i en noe bredere sammenheng i kap 12 om gkonomisk
sikring av de skadelidte og etterlatte.

Etter & ha redegjort for eierforhold m.v., behandler utvalget den
landbaserte organisasjonen i rederiet. Utvalget gar inn pa bemanningen og
kompetansen i de selskaper som er engasjert i driften av "Scandinavian
Star". Som konklusjon pa denne gjennomgangen peker utvalget pa at det var
en vesentlig mangel at det i rederiets ledelse ikke fantes noen som i
tilstrekkelig grad fulgte opp de sikkerhetsmessige sider ved "Scandinavian
Star". | denne forbindelse papekes at forsvarlig drift av et passasjerskip
av den aktuelle starrelse forutsetter kontinuerlig oppmerksomhet om de
sikkerhetsmessige sider ved driften, ikke bare fra besetningen, men ogsa fra
rederiledelsens side.

Avslutningsvis under kap 5 redegjgr utvalget for overdragelsen av skipet
m.v. Farst nevnes tidligere eierforhold til skipet, dernest gjiennomgas
overdragelsen fra SeaEscape Ltd til VR DaNo ApS. Kjgpsavtalene ble inngatt
mellom disse selskapene 23 januar 1990. For den videre utvikling vedrgrende
overdragelsen vises til 5.3.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.6 Kapittel 6. Bemanningen av skipet
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Kapitlet behandler hvorledes "Scandinavian Star" ble bemannet. Det gis
en redegjgrelse for hvor besetningsmedlemmene kom fra, hvordan de ble
forhyrt og hvilke kvalifikasjoner 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 rekrutteringsmaten kan besetningen 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 starste, ble rekruttert av rederiet gjennom
selskapet Wallem Shipmanagement Ltd pa Isle of Man i samarbeid med
forhyringsagenten D.A. Knudsen & Co. Ltd., Lisboa.

Noe av arbeidet med bemanningen av "Scandinavian Star" startet far det
ble truffet endelig beslutning om & kjape skipet. | midten av januar 1990
reiste direktagr Ole B. Hansen til Florida for & se neermere pa "Scandinavian
Star". Han inngikk en forelgpig avtale med maskinsjefen om at en del av
maskinbesetningen skulle falge med skipet etter et eventuelt eierskifte.

Under et besgk pa skipet i slutten av februar traff direktar Ole B.

Hansen avtale med Sea Escape om at en tammermann og to matroser fra den
daveerende besetningen skulle forhyres av VR DaNo etter overtakelsen av
skipet. Ved samme anledning ble det ogsa avtalt at i alt fem fra den
daveerende maskinbesetningen i tillegg til maskinsjefen, skulle fa hyre i VR
DaNo, se naermere 6.2.1.

Etter at avtale om kjgp av "Scandinavian Star" var inngatt i slutten av
januar, tok rederiet kontakt med flere managementbyrder med henblikk pa
rekruttering av det gvrige mannskapet. | midten av februar begynte
rederiet, gjiennom Wallem, & undersgke mulighetene for & skaffe
besetningsmedlemmer fra Portugal. Endelig avtale med Wallem synes farst &
ha veert inngatt 15 mars, og det var fgrst omkring dette tidspunkt at Wallem
fikk anmodning om & skaffe de portugisiske besetningsmedlemmer sa tidlig som
27 mars. | rekrutteringsarbeidet 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 besetningsmedlemmer 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
besetningsmedlemmer 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 "Scandinavian Star". Muntlig avtale om dette ble inngatt med
kaptein Hugo Larsen i slutten av februar eller begynnelsen av mars 1990.
Endelig avtale med Oddvar Finstad ble farst inngatt dagen fgr han mgnstret
pa i Cuxhaven - 28 mars. Rekrutteringen av den gruppe besetningsmedlemmer
som tidligere hadde seilt pa "Holger Danske" er det redegjort for under
6.2.2 0g 6.2.3.

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

Besetningens kvalifikasjoner er behandlet i 6.3 og 6.4.

Besetningens stgrrelse pa "Scandinavian Star" oppfylte de gjeldende
krav, bade de konvensjonsbestemte og de krav Bahamas stiller. Skipet var
altsa ikke underbemannet, og det kan nevnes at sjgfartsmyndighetene i
Danmark og Norge ville ha akseptert en lignende besetningssterrelse pa et
tilsvarende skip.

Besetningsmedlemmene hadde som helhet de ngdvendige sertifikater og
kvalifikasjoner til & foreta de driftsmessige funksjonene pa skipet. Nar
det gjelder de sikkerhetsmessige funksjonene, bemerkes at navigatgrene burde
hatt en bedre sikkerhetsutdannelse. Overstyrmannen hadde ikke kurs i
brannbekjempelse eller raykdykkerkurs. For to av de gvrige sentrale
navigatgrer var kursene til dels av gammel dato. Det ma antas at det pa
skipet ikke var det foreskrevne antall besetningsmedlemmer med sertifikat i
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betjening av livbater og flater.

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

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.7 Kapittel 7. Forberedelse til & sette skipet
i drift m.v.

Under dette kapitlet gjiennomgas de forskjellige sider ved forberedelsen
til & sette "Scandinavian Star" inn i rute. Rekrutteringen av besetningen
er imidlertid behandlet i kap 6, se oversikten under 3.6 i naerveerende
kapittel.

Farst i kapitlet gis en kronologisk oversikt som starter i november
1989, etter at "Holger Danske" var solgt, se 7.2. Rederiets undersgkelser
for & finne et nytt og egnet skip til ruten Fredrikshavn/Oslo beskrives.

Det gjares rede for hvorledes man fant frem til "Scandinavian Star". Hvilke
undersgkelser som ble gjort vedrgrende skipet, kigpsavtalen, bemanningen,
arbeider som settes i gang om bord m.v beskrives, se ogsa 7.3.

| egne hovedavsnitt behandles klargjgringsarbeider i rederiets regi, 7.5
og klargjgringsarbeidet fra besetningens side, 7.6. Under det siste
hovedavsnittet er dekksbesetningen, maskinbesetningen og cateringbesetningen
behandlet saerskilt. Det redegjares spesielt for hvilket klargjgringsarbeid
sentrale offiserer foretok, og det redegjgres mer generelt for
klargjgringsarbeidene fra den gvrige delen av dekksbesetningen,
maskinbesetningen og cateringbesetningen.

Nar det gjelder dekksbesetningen, ser utvalget pa den gjennomgangen
kapteinen, staff captain, overstyrmannen og farstestyrmannen hadde av skipet
0g utstyret etter at de var kommet om bord. Spesielt nevnes gjennomgang av
sikkerhetsutstyr m.v. Det redegjgres 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. Fortgyninger og trosser ble gatt over og
satt i stand. Det legges til grunn at dekksbesetningen 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
ngdplanen og sin plass i denne.

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

Nar det gjelder maskinbesetningen, peker utvalget p& at den del av denne
som fulgte med fra SeaEscapes eiertid, stort sett fortsatte sitt arbeid som
tidligere. Det var ikke noe ekstraordinaert verken i arbeidsoppgaver eller
arbeidstid. Men den maskinbesetningen som ble ansatt gjennom
Wallem/Knudsen, métte delta i det alminnelige klargjgringsarbeidet om bord.
Denne delen av maskinbesetningen hadde meget lange arbeidsdager. Som en
folge av dette var deler av maskinbesetningen darlig kjent pa skipet da
ulykken fant sted.

Utvalget ser for hver enkelt i maskinbesetningen pa om de hadde
kjennskap til ngdplanen og om de var blitt kjent med skipet. De fleste
kjente ikke sin plass etter ngdplanen.

For cateringbesetningen peker utvalget pa at denne som helhet hadde et
meget stort arbeidspress i klargjgringsperioden, og at besetningen til dels
hadde meget lange arbeidsdager. Det pekes pa at det var den
besetningsgruppen som hadde det klart hardeste arbeidspresset, og det var
derfor begrenset hvor mye tid cateringbesetningen hadde til & gjare seg
kjent med skipet. Restaurantsjef Christensen var den eneste i denne
besetningsgruppen som hadde kjennskap til n@dplanen og vel ogsa den eneste
som hadde hatt tid til & gjare seg kjent med skipet.
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Av portugiserne i cateringbesetningen hadde mange utilstrekkelige
kunnskaper i engelsk. Dette skapte problemer i arbeidet.

| et eget avsnitt gjar utvalget rede for klargjgringsarbeid av betydning
for sikkerheten, se 7.7. SeaEscapes ngdplan, som kaptein Hugo Larsen valgte
a bruke pa "Scandinavian Star", beskrives detaljert. Likeledes gjgres 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 pa
grunn av forskjellen mellom besetningsstgrrelsene som SeaEscape og VR DaNo
opererte med, var det pa forndnd meget vanskelig direkte & overta den
eksisterende ngdplan. Det ble ikke fra de ansvarlige offiserer pa
"Scandinavian Star" lagt tilstrekkelig arbeid i & konvertere ngdplanen, og
deres forsgk pa & anvende det eksisterende opplegg lyktes meget darlig.
Dels kan dette skyldes at de hadde for liten tid til radighet og for fa
opplysninger om besetningsmedlemmenes kvalifikasjoner. Det er ogsa grunn
til a stille sparsmal om de hadde satt seg inn i ngdplanens strategi. | den
form som ngdplanen hadde 7 april, var den bare i liten grad brukbar til
handtering av ngdsituasjoner. Evakueringsgruppene var for darlig bemannet
til & kunne gjare en effektiv innsats. Pa flere punkter hadde man utnyttet
besetningens ressurser darlig.

Det gjgres rede for besetningens gjennomgang av sikkerhetsutstyret. Det
konkluderes etter denne gjennomgangen med at det skulle veert foretatt en
planmessig gjennomgang av viktig sikkerhetsutstyr fra navigatarenes side.
Videre skulle besetningen gjort seg fortrolig med hvordan sikkerhetsutstyret
skulle brukes. Dette skulle veert gjort bl.a gjennom gvelser.

Oppleeringen av brannvakten vurderes spesielt. Det konkluderes med at
denne opplaeringen i hgy grad var mangelfull.

Under 7.8 gir utvalget sine oppsummeringer, vurderinger og konklusjoner
vedrgrende klargjaringen av skipet. | tillegg til forhold pekt pa foran,
fremheves det at det var et klart brudd pé reglene i SOLAS at det ikke var
holdt bat- og branngvelse innen 24 timer etter at "Scandinavian Star" seilte
fra Fredrikshavn den 1 april.

Utvalgets konklusjon er at "Scandinavian Star" ikke var klar til & seile
med passasjerer 1 april. At skipet, til tross for at det ut fra et
sikkerhetssynspunkt apenbart ikke var seilklart, likevel ble satt i rute, ma
forklares med at dette ble presset gjennom av rederiet. Utvalget er ikke i
tvil om at besetningen, i seerlig grad kapteinen, fglte et betydelig press
fra rederiet ved direktgr Ole B. Hansen til & 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 sa 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 uforsvarlig a
seile med passasjerer pa ulykkesturen 6 april. Det pekes pa at de
ansvarlige offiserer selvfglgelig var kjient med de faktiske forhold om bord
da ulykkesturen startet. Videre pekes det pa 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 & seile med
passasjerer.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.8 Kapittel 8. Brannens utvikling og
konsekvenser

| dette kapitlet gis fgrst en redegjgrelse for utviklingen av brannen
(katastrofebrannen). Det redegjgres for hvilke informasjoner som ligger til
grunn, bl.a beregninger og brannforsgk gjort av Dansk Institutt for Prgvning
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og Justering (Dantest) og av Norges Branntekniske Laboratorium (SINTEF NBL).

Brannen startet sannsynligvis noe etter kl 0200. Arnestedet var etter
all sannsynlighet i korridoromradet like ved inngangen til trappelap 2 pa
styrbord side av dekk 3. Det er overveiende sannsynlig at brannen er antent
med bar ild. Fra to til tte minutter etter antennelsestidspunktet har
startbrannen utviklet en effekt 200 kW, som er tilstrekkelig til at veggen i
korridoren begynte & brenne hurtig. Fra dette tidspunktet utviklet brannen
seg sveert raskt.

Sa beskrives den videre utvikling av brannen, hvorledes ild og rayk brer
seg til enkelte omrader i skipet. Dette gjares ved en beskrivelse gjennom
tre faser; fase Il - intens og raskt spredende fase, fase Il - videre
spredning inn i lugarseksjonene og fase IV - vedvarende brann med langsom
spredning.

Utviklingen av brannen og utviklingen av rgykspredningen gjennomgas sa
detaljert dekk for dekk, se 8.3. Ved gjennomgangen gjgres det rede for hvor
de omkomne ble funnet.

| et eget hovedavsnitt, 8.4, behandler utvalget forhold som pavirket
brann- og rgykutviklingen. Farst ser utvalget her p& beskaffenheten av
materialene i innredningen. Plastlaminatet som kledde veggelementer og
himlingsplater i korridorer og trappelap behandles. Det pekes pa at dette
hadde en varmeverdi pa litt over 48 MJ/m2. | den forbindelse nevnes at det
etter SOLAS 1974 er en gvre grense for overflatematerialer i korridorer pa
45 MJ/m2. |1 SOLAS 1960 er det bare gitt krav til overflatematerialenes
samlede volum, og at de skal veere prgvd etter en metode som administrasjonen
godkjenner. Varmeverdien til overflatebelegget i korridorene om bord i
"Scandinavian Star" 13 altsd bare 3 MJ/m2 hgyere enn det som na er kravet
etter SOLAS 1974.

Det pekes videre bl.a pa at plastlaminatet ved forbrenning skapte store
mengder karbonmonoksid og blasyre. Kriteriet for raykgasskomponentenes
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 utvikling.

Branndgrenes betydning behandles saerskilt, se 8.4.2. Det pekes pa at de
fleste branndgrene ble lukket etter hvert, selv om det er noe usikkerhet
angéende det ngyaktige tidspunktet dette skjedde. Noen av branndgrene i de
omradene som var bergrt av brann- og rgykutviklingen ble imidlertid stdende
apne under hele brannforlgpet. Dette gjelder bl.a en dgr inn til en
korridor pa styrbord side av dekk 4, en dgr fra tverrgangen mellom trappelap
2 pé styrbord side og 2 pa babord side og inn til en korridor pa dekk 5, en
fra trappelap 2 pa styrbord side og inn til dekk 6 og branndgren fra
trappelap 2 pa babord side og inn til bildekket, dekk 3. Branndgren inn til
bildekket, dekk 3, skulle ha veert holdt i en lukket stilling av den
automatiske lukkemekanismen. Fra brannbildet ser det ut til at denne dgren
har veert holdt i delvis &pen stilling. At dgren ble staende i pen stilling
hadde stor betydning for brannforlgpet. Det manglet en branndgr 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 luftstrammen gjennom de apne dgrene ble vesentlig sterre. Dette
har bidratt til den hurtige brannspredningen. Den &pne forbindelsen mellom
trappelap 2 pa styrbord side og trappelgp 2 pa babord side gjennom
tverrgangen pa dekk 5, bidro ogsa til at brannen fikk gunstige trekkforhold
0g spredte seg raskt.

Utvalget gjennomgar sa ventilasjonsanlegget og dets betydning for
brannforlgpet, se 8.4.3. Pa forskjellige mater fikk ventilasjonsanlegget
betydning for brannforlgpet. Det er mulig at ventilasjonsanlegget pa
"Scandinavian Star" ikke ble stoppet far henimot kl 0230. Sa lenge
ventilasjonsanlegget gikk, var det et overtrykk inne pa lugarene, som
hindret rgyk i & trenge inn.

Brannens betydning for fluktveienes tilstand gjennomgas, se 8.5. Det
pekes her pa at mellom atte og tolv minutter etter brannens start var de
fleste av korridorene der det omkom mennesker fylt med rgyk. Denne rgyken
hadde dadlige konsentrasjoner av bade blasyre og karbonmonoksid i neerheten
av trappelgpet, med avtagende konsentrasjon innover i korridorene. Opphold
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i slik rayk, der konsentrasjonen er starst, vil fgre til bevisstlgshet i

lgpet av ca 30 sekunder og medfgrer dgden i Igpet av to til tre minutter.
Videre pekes pa at det var relativt hgye konsentrasjoner av karbondioksid
til stede. Dette gker faren for hyperventilering, som gjgar at tid for

opptak av dgdelig dose av andre stoffer avtar. Brannen forbrukte dessuten
store mengder av oksygen, slik at det kan ha veert oksygenmangel i
fluktveien. Oksygenmangel farer normalt til at opptaket av giftstoffer i
kroppen gar raskere.

Rayktettheten vil ha stor betydning for muligheten til & orientere seg
under evakueringen. | store deler av fluktveiene har rayken veert svaert
tett, med sikt pa langt under en meter.

| 8.6 gjennomgés konsekvensene av brannen. Det pekes pa at 158
mennesker omkom under brannen. For 125 av de omkomne var innanding av
karbonmonoksid (kullos) sannsynligvis den viktigste dgdsérsak. Sveert mange
av disse 125 har ogsa hatt betydelige konsentrasjoner av blodcyan. For de
resterende er det grunn til & tro at andre faktorer har spilt en mer
avgjegrende rolle. For enkelte kan cyanforgiftning ha veert viktigste
dgdsarsak, selv om CO-forgiftning ogsa her kan ha hatt en viss betydning.
Et mindre antall - i stgrrelsesorden ti personer - antas & ha omkommet av
hetepéavirkning far konsentrasjonen av giftstoffer har hatt tid til & bygge
seg opp til et dadelig niva.

De omkomnes plassering gjennomgas. Spgrsmalet om senskader for de
overlevende drgftes.

De materielle skader behandles helt kort.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.9 Kapittel 9. Besetningens opptreden under
ulykken

| tidsrommet mellom kl 0145 og 0215 oppsto det to uavhengige branner pa
"Scandinavian Star". Besetningens opptreden i forbindelse med disse
brannene beskrives og vurderes i kap 9.

Den fgrste brannen ble oppdaget og slokket far det oppsto nevneverdige
skader. Her var en rekke besetningsmedlemmer involvert i varslingen og
slokkingen. Deres innsats beskrives og vurderes i 9.3. Noen
besetningsmedlemmers opptreden under og spesielt etter den fgrste brannen
gir grunnlag for kritikk. Vakthavende styrmann og kapteinen hadde mistanke
om at det kunne veere snakk om en pasatt brann. Dette burde ha tilskyndet
dem til & iverksette en grundig gjennomsgking av hele skipet. Men noe slikt
initiativ ble ikke tatt, se neermere 9.3.3.

Den andre brannen, og det er den som omtales i det falgende, utviklet
seg til katastrofen. Under denne brannen ivaretok enkelte
besetningsmedlemmer, stort sett pa eget initiativ, sentrale roller i
varslings- og evakueringsarbeidet. Deres innsats er beskrevet og vurdert i
9.4. Besetningens opptreden sett under ett under katastrofebrannen ma av
flere grunner kritiseres. Det sentrale er at besetningen aldri kom til &
opptre som en enhet. Hele innsatsen baerer preg av det, se 9.5.

Nar det gjelder katastrofebrannen, behandles farst varslingen av brannen
til broen. Sa beskrives forskjellige umiddelbare tiltak. | denne
forbindelse bemerkes at da brannen oppsto var det av den starste betydning
at enkelte forholdsregler ble tatt hurtigst mulig. Blant disse var a
alarmere internt og eksternt, forsgke & avgrense brannen samt & mangvrere
skipet i en gunstig posisjon.

Det interne hovedalarmsystemet ble utlgst raskt. Sveert mange av de som
var om bord hgrte 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 svaert mange av de som var om bord sov da
brannen oppsto. Sa tidlig som mulig burde det derfor ha veert satt i gang
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organisert vekking ogsa pa andre mater enn gjennom bruk av alarmanlegget.
Slik organisert tidlig vekking ble ikke foretatt pa "Scandinavian Star".

Utlgsning av branndgrene skjedde fra broen pa grunnlag av hvilke
manuelle brannmeldere som var trykket inn. Indikasjonene pa brannpanelet pa
broen fra brannmelderene viste imidlertid alt meget tidlig at starre deler
av lugaromradene var bergrt av brannen eller rayken. Indikasjonene kom
raskt p& hverandre, hvilket gav grunn til & tro at brannen utviklet seg
raskt. Samtidig var det uklart hvor det brant. | denne situasjonen burde
alle branndgrene veert utlgst umiddelbart, iallfall pa dekk 4 og 5 hvor det
var aktivert brannmeldere. Kritikken pa dette punkt rammer kapteinen.

Nar det gjelder mangvreringen av skipet, burde man etter utvalgets
mening ha forsgkt & holde styrefart sa lenge som mulig. Dette ville ha
ngdvendiggjort instrukser til vakthavende maskinist samt instrukser om at
maskinrommet matte forbli bemannet. Vakthavende maskinist fikk ingen
instruksjon om & sette stigning pa propellene, starte baugpropellene eller
annet som ville ha gjort det mulig & opprettholde skipets mangvreringsevne.
Kritikken for dette ma primeert rettes mot maskinsjefen, men ogséa
farstestyrmannen og kapteinen kunne handlet mer rasjonelt p& dette punkt.

Under 9.4.3 gjennomgar utvalget ivaretakelsen av ledelsesfunksjoner
under brannen. Noen ledelsesfunksjoner behandles spesielt: Skaffe oversikt,
instruksjon og ledelse av besetningen, informasjon til besetning og
passasjerer og kommunikasjon med omverdenen. Utvalget konkluderer med at
ledelsen pa flere punkter sviktet under brannen. | relasjon til de fire
ledelsesfunksjonene som er nevnt, var det oppfordring og mulighet til &
gjere mer enn det som faktisk ble gjort.

Utvalget behandler s3, 9.4.4., brannbekjempelse og brannbegrensning.
Det konstateres at noe egentlig forsgk pa brannbekjempelse ikke finner sted.
Utvalget peker pa at selv stgrre branner i skip kan slokkes ved resolutt
bruk av brannslanger med tdke-/strélergr. 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 forsgkt. Det
pekes videre pa at det i og for seg ville veert forstaelig om alt
raykdykkerutstyr hadde veert benyttet til evakueringsformal. Men en
organisert evakueringsinntrengning i omrader - noen steder meget varme -
ville trolig ngdvendiggjort at det ble anvendt brannslanger under
fremtrengningen. Det ma iallfall bebreides besetningen at man ikke
mgnstret/etablerte en branngruppe med skipets resterende rgykdykkerutstyr.
Hvis man senere hadde funnet at evakueringen métte prioriteres, kunne
utstyret veert benyttet til dette formal.

Evakueringen fra det indre av skipet behandles sa, se 9.4.5. Flere av
besetningsmedlemmene gjorde pé individuell basis en stor innsats under
evakueringen. Men det var en generell mangel ved hele evakueringsinnsatsen
at det manglet en overordnet ledelse.

Evakueringen fra skipet beskrives, 9.4.6. Ved vurderingen fremheves det
at evakueringen fra skipet ikke utfgres i henhold til de oppsatte
evakueringsplaner. Besetningen opptrer ikke organisert, med unntak av at
kapteinen beordrer klargjaring 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
a arbeide sammen og handtere skipets utstyr. Dette kom til uttrykk i alle
faser av evakueringen, fra utdelingen av redningsvester og laringen av
livbatene til frigjgringen av dem fra "Scandinavian Star" og mangvreringen
av dem over til redningsfartgyene.

Den alvorligste fglgen av manglende organisering, 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 besetningen til & bli tilbake pa 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 seq eller
gvrige besetningsmedlemmer for en uakseptabel risiko.

Under 9.5 gir utvalget en samlet vurdering av besetningens innsats under
brannen og evakueringen.
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Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.10 Kapittel 10. Sikkerhet, regelverk og
kontroll

| dette kapitlet gir utvalget farst, i 10.2, en oversikt over
regelbestemte krav til skipet, bade krav som falger av internasjonale
konvensjoner m.v og krav som fglger av nasjonale regler. Nar det gjelder
nasjonale krav behandles Bahamas, Danmark, Norge og Sverige. Det foretas en
oppsummering og sammenlikning.

| et annet hovedavsnitt i 10.3 gjennomgas kravene til besetningen. Ogsa
her ser utvalget fgrst pa internasjonale regler og sa pa de nasjonale
reglene for de land som er nevnt ovenfor og gir deretter en oppsummering og
sammenlikning.

| et nytt hovedavsnitt, 10.4, gar utvalget inn pa regelverket vedrgrende
sertifisering, besiktigelse og kontroll. Flaggstatskontrollen beskrives.

Det internasjonale regelverket g&s gjennom og reglene for den praktiske
utfgrelsen av flaggstatskontrollen i Bahamas, Danmark, Norge og Sverige
beskrives. Det foretas en oppsummering, vurdering og sammenlikning. Videre
gjennomgas havnestatskontrollen. Ogsa her ser utvalget pa det

internasjonale regelverket og pa nasjonale regler. Utvalget gar gijennom
havnestatskontrollen i Danmark, Norge og Sverige. Som
sammenlikningsgrunnlag ser utvalget pa havnestatskontrollen i Storbritannia
0og USA. Det gis en oppsummering, sammenlikning og vurdering.

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

I hovedpunktet om regelbestemte krav til skipet gir utvalget, under det
internasjonale regelverket, en oversikt over viktige krav i SOLAS, og det
foretas en sammenlikning mellom kravene i SOLAS 1974 og kravene i SOLAS
1960, se 10.2. Nar det gjelder de nasjonale krav, konkluderer utvalget med
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. | det store og hele gar kravene sa
langt som det som fglger av SOLAS og andre internasjonale konvensjoner, med
enkelte tilleggskrav.

Ogsa nar 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 farst
gjennom det internasjonale regelverket. Sa beskriver og vurderer utvalget
den flaggstatskontroll som utgves pa vegne av Bahamas, se 10.4.2.2 og
10.4.2.2.6. All flaggstatskontroll er delegert til de syv starste
klasseselskapene. 1 tillegg til denne kontrollen har Bahamas en viss
etterkontroll gjennom sine nautical inspectors.

Nar det gjelder Bahamas' flaggstatskontroll, peker utvalget p& at
kontrollen er rettet mot skipets tekniske tilstand og bare i meget beskjeden
grad mot besetningen og dens evne til & utfare arbeid av sikkerhetsmessig
betydning. Utvalget konkluderer med at denne begrensningen av
flaggstatskontrollen neppe er i strid med SOLAS. Men det er etter utvalgets
mening klart at en tilfredsstillende flaggstatskontroll ogsa begr omfatte en
kontroll av viktige sikkerhetsmessige operasjonelle funksjoner. Det vises
til flere forhold som tilsier dette. Utvalget peker videre pa at de
tradisjonelle skipsfartsland ser kontrollen av besetningens evne til a
utfgre arbeid av sikkerhetsmessig betydning som en selvfglgelig og viktig
del av kontrollen overfor landets passasjerskip. Utvalget finner grunn til
a kritisere Bahamas for ikke a ha sgrget for at dets flaggstatskontroll ble
innrettet slik at ogsa viktige operasjonelle funksjoner blir dekket av
kontrollen. Videre peker utvalget pa at ogsa Lloyds Register burde ha sett
behovet for kontroll av viktige sikkerhetsmessige operasjonelle forhold og
tatt opp med Bahamas spgrsmalet om dette var tilfredsstillende dekket.
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Klasseselskapene - og det gjelder selvfalgelig ogsa de seks andre
klasseselskapene Bahamas har delegert flaggstatsoppgaver til - ma, hvor de
reelt sett er overlatt det alt vesentlige av landets flaggstatskontroll,

anse som seg vedkommende at denne flaggstatskontrollen totalt sett blir s&
god som den bgr veere.

Det pekes pa at etter skifte av klasse vil det for det nye
klasseselskapet kunne veere en mangel pa dokumentasjon for skipet i form av
tegninger m.v., og at dette far betydning for klasseselskapets mulighet for
forsvarlig & utfgre den delegerte flaggstatskontroll.

Utvalget peker pa at med den meget beskjedne skipsfartsadministrasjonen
Bahamas har, vil landet bare i liten grad kunne faglge opp de viktige
spgrsmal og problemer som vil oppsta i forbindelse med kontrollen av en
savidt betydelig flite som den som er registrert i Bahamas.

Ogsa flaggstatskontrollen til de skandinaviske land gjennomgas.

Under havnestatskontrollen gjennomgas farst det internasjonale
regelverket. Det pekes bl.a p& at de viktigste IMO-konvensjoner har
bestemmelser om havnestatskontroll. Spesielt ser utvalget pa bestemmelsene
om havnestatskontroll i SOLAS. Parismemorandumet (som er inngatt mellom
sjgfartsadministrasjoner i 14 europeiske land) om utfgrelsen av
havnestatskontrollen behandles. Utvalget gar sa over til & se pa
havnestatskontrollen i Danmark, Norge og Sverige. Som nevnt ser utvalget
ogsa pa havnestatskontrollen i Storbritannia og USA. Dette gjgres for & ha
et sammenlikningsgrunnlag. Disse landene utfgrer havnestatskontrollen pa
flere punkter vesentlig annerledes enn de nordiske land.

Utvalget har s i et stgrre avsnitt, 10.4.3.2.7, en oppsummering,
sammenlikning og vurdering. Det pekes pa at det er klare svakheter ved den
havnestatskontroll som har veert praktisert i Danmark og Norge, og at det er
en rekke forhold som tilsier en vesentlig omlegging av denne kontrollen i
retning av hyppigere og grundigere kontroller.

Utvalget vurderer om det kan reises kritikk mot danske og norske
myndighetsorganer for ikke & ha endret havnestatskontrollordningen. | denne
forbindelse pekes det bl.a pa at den kontrollordning som har vaert praktisert
i disse landene, synes a ha veert i samsvar med den havnestatskontroll som
SOLAS og Parismemorandumet legger opp til. Videre pekes det pa at de fleste
land som er avtaleland i forhold til Parismemorandumet, sa langt utvalget
har hatt materiale til & bedegmme det, har praktisert en havnestatskontroll
pa linje med Danmark og Norge.

Utvalget viser sa til at Storbritannia i sin havnestatskontroll har
foretatt hyppigere og grundigere kontroller og ogsa i stgrre grad
kontrollert besetningens evne til & utfgre funksjoner av sikkerhetsmessig
viktig betydning. Det pekes pa at den intensivering av havnestatskontrollen
som er gjennomfgrt av Storbritannia, langt pa vei lar seg forsvare innen de
rammer SOLAS og Parismemorandumet setter.

Utvalget konkluderer med at kritikken mot det forhold at det lenge har
veert praktisert en utilfredsstillende havnestatskontroll i Norge og Danmark,

i farste rekke blir en kritikk av selve systemet som SOLAS og
Parismemorandumet synes a legge opp til. Men etter utvalgets mening kan
danske og norske myndigheter ikke helt fritas for kritikk. Det pekes pa at
det ma veere sjafartsmyndighetenes plikt & registrere det kontrollbehov som
foreligger, og innenfor det spillerom regelverket gir, utforme en kontroll

som ivaretar dette behov. 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 a rette de mangler som foreligger.

Utvalget reiser for gvrig spgrsmalet om den rette adressat for kritikken
er den faglige sjgfartsadministrasjonen, Sgfartsstyrelsen (Danmark) og
Sjgfartsdirektoratet (Norge), eller om ansvaret ligger p& annet hold.

Utvalget konkluderer drgftelsen pa dette punkt med at fagadministrasjonene
ikke kan fritas for det ansvar de har for a utforme forsvarlige
kontrollordninger, med mindre det gis et klart politisk direktiv om
utformingen av kontrollen.

Utvalget gar inn pa det forhold at "Scandinavian Star" ikke ble
kontrollert av danske eller norske sjgfartsmyndigheter far det ble satt i
rute. Etter utvalgets mening ma dette ses pa som en konsekvens av den
havnestatskontrollordning som har veert praktisert.

| et eget avsnitt behandler som nevnt utvalget klasseselskapenes rolle.
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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 pa
prinsipielle betenkeligheter ved klasseselskapenes oppgaver som
myndighetsorganer, og utvalget nevner ogsa den kritikk som har veert rettet
mot klasseselskapene for kvalitetsmessig darlig utfarte kontroller.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.11 Kapittel 11. Redningsaksjonen

| dette kapitlet gjennomgas den eksterne redningsaksjonen, den
redningsaksjonen som utenfra ble satt i gang for & komme "Scandinavian Star"
og de som var om bord til unnsetning.

| et hovedavsnitt gar utvalget inn pa regelverk og organisasjon for
redningstjenestene i de nordiske land, se 11.2. Bade internasjonale og
nasjonale regler nevnes. Det gjgres videre rede for den praktiske
organisering av redningstjenesten i disse landene.

Utvalget ser pa de enkelte aktarene i redningsarbeidet og pa hvordan et
stgrre redningsarbeid skal koordineres.

Videre ser utvalget pa de redningsressurser som er tilgjengelige ved
ulykker i Skagerak. Det ses pa redningsfartayer, kystvaktfartayer,
marinefartgyer, helikoptre, fly m.v. Ogsa ikke dedikerte redningsenheter
nevnes. Den medisinske beredskap og rgykdykkere og andre ressurser til
brannbekjempelse m.v gjennomgas.

| 11.4 ser utvalget pa redningsaksjonens gjennomfaring. Varsel og den
innledende organisering av redningsarbeid fra redningssentralene beskrives
og vurderes. Det er utvalgets konklusjon at verken HRS Sola
(hovedredningssentralen pa Sola) eller MRCC Goteborg kan kritiseres for
avtalen om at HRS Sola skulle veere ansvarlig redningssentral. Videre peker
utvalget pa at den staben som ble innkalt til HRS Sola ulykkesnatten i visse
henseender var mangelfull. Bl.a var staben uten medisinsk ekspertise, og
det burde ogsa veert tilkalt en person med brannteknisk kompetanse.

Utvalget gjennomgar sa hvilke redningsressurser som rent faktisk ble
mobilisert og hvilke fartgyer som var tilgjengelige under redningsaksjonen,
se 11.4.3. Videre gjennomgas de mobiliserte medisinske ressurser og
mobiliseringen av raykdykkere/brannnslokkingsmannskaper og materiell.
Utkallingen av redningsressursene vurderes. | denne forbindelse konkluderer
utvalget med at rgykdykkere skulle veert kalt ut av HRS Sola allerede pa det
tidspunkt da redningsenheter ble scramblet.

Utvalget gar s inn pa den konkrete redningsinnsatsen. Den peker pa at
etter scramblingen synes redningsaksjonen fra HRS Sola & ha veert preget av
at HRS Sola ikke fikk informasjon om situasjonen pa skadestedet. Det pekes
pa at HRS Sola ikke hadde mulighet for & avlytte og kommunisere direkte med
"Stena Saga" pa kanal 16.

Utvalget finner ikke grunnlag for & kritisere den stedlige leder (CSS),
"Stena Sagas" kaptein, Lennart Nordgren, for dette. Dette er begrunnet
naermere. Utvalget peker pd at da det ble klart for HRS Sola at de hadde
problemer med & oppdatere seg om utviklingen pa stedet, skulle
hovedredningssentralen gitt CSS, om ngdvendig via MRCC Goteborg
(Sjoredningssentralen 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 far viktige beslutninger vedrgrende
redningsinnsatsen ble truffet, se 11.4.5.1.

Utvalget gar inn pa den oppfatning som raskt synes a ha festnet seg pa
HRS Sola at alle som hadde veert om bord pa "Scandinavian Star" var gatt i
batene og var reddet, med andre ord at det ikke var mennesker tilbake pa
skipet. Granskningsutvalget refererer de meldinger som HRS Sola mottok
vedrgrende utviklingen pa skadestedet. Utvalgets konklusjon er at den
informasjon HRS Sola faktisk fikk, ikke gav redningssentralen tilstrekkelig
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grunnlag for a basere redningsaksjonen pa at alle var reddet.

| forbindelse med den rolle Tjgme radio spilte under redningsaksjonen,
peker utvalget pa at det er klart at det ma skje en del siling av
informasjon fra kystradiostasjonen Tjgme til HRS Sola. Uvesentlige
meldinger og opplysninger ma ikke sendes videre. Men her var det pa et
meget viktig punkt - spgrsmalet om hvorvidt alle hadde forlatt skipet -
videreformidlet informasjon som samlet sett var mangelfull. Tjgme radio kan
vanskelig unnga kritikk for dette.

Utvalget gjennomgar CSS (skadestedslederen) og ledelsen av arbeidet pa
stedet. Utvalget peker pa at beslutningene pa stedet ble tatt av CSS uten
at han informerte og om mulig radfarte seg med HRS Sola. Utvalget finner
det vanskelig a bebreide kaptein Nordgren dette. Han mottok ikke pa noe
tidspunkt noen form for instruksjoner vedrgrende utfgrelsen av oppgaven, og
det ble heller ikke gitt beskjed om at HRS matte informeres og om mulig
radspgrres.

Utvalget gar grundig inn pa spagrsmalet 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 Sagas" 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
tilkiennegitt at det kan vaere folk tilbake pa skipet. Utvalgets konklusjon
er at kaptein Nordgren ikke kan bebreides for den informasjon han gav
vedrgrende spgrsmalet om hvorvidt det kunne veere folk tilbake p& skipet.

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

| et eget avsnitt gar utvalget inn pa kommunikasjon og
kommunikasjonsproblemer mellom de forskjellige ledelsesledd. Utvalget peker
i denne forbindelse pa at det er en klar mangel ved kommunikasjonsutstyret
pa HRS Sola, at redningssentralen ikke har utstyr til & falge med pa og
kommunisere direkte med stedlig leder pa kanal 16. Slik oppdatering og
kommunikasjon var ved denne redningsaksjonen avgjgrende for at
hovedredningssentralen skulle kunne utfgre sin oppgave. Utvalget er kjent
med at bl.a. HRS Sola har sterke motforestillinger mot at
hovedredningssentralen skal ha slikt kommunikasjonsutstyr som nevnt og ha
som oppgave under enkelte redningsaksjoner a falge med pa og kommunisere pa
kanal 16. Utvalget gar inn pa de hovedinnvendinger som fra
hovedredningssentralen har veert anfgrt i denne forbindelse. Innvendingene
rokker ikke ved utvalgets konklusjon.

Utvalget gér inn pa hjelpearbeidet pa skip og der overlevende ble brakt
i land. Bl.a behandles problemet med registreringen og informasjon .

| et eget hovedavsnitt, 11.5, oppsummerer utvalget enkelte viktige
anbefalinger vedrgrende redningstjenesten m.v. Relativt grundig gar
utvalget inn pa forslag til tiltak vedragrende organiseringen og ledelsen av
arbeidet pa skadestedet. Videre tar utvalget bl.a opp dette med
kommunikasjonsutstyr som er nevnt foran, innsats av rgykdykkere m.v.

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

Kapittel 3  Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.12 Kapittel 12. @konomisk sikring av de
skadelidte og etterlatte
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| dette kapitlet kommer utvalget inn pa de regler som gjelder for
gkonomisk sikring av de skadelidte og etterlatte ved den aktuelle type
ulykker. Hovedtrekkene i ansvarsreguleringen gjennomgas, likeledes
hovedtrekkene ved forsikringsordningene. Utvalget tar opp spgrsmal om
hvorvidt det bgr innfagres tvungen ansvarsforsikring, eventuelt om andre
forsikringsordninger bar etableres. Spesielt pekes det pa den tanke a
innfare tvungen kollektiv ulykkesforsikring til fordel for skadelidte ved
passasjerskader. Etter utvalgets mening gir ulykken med "Scandinavian Star"
foranledning til & overveie lovgivningstiltak slik at skadelidte og
etterlatte er sikret pa en gkonomisk forsvarlig mate.

Kapittel 3 Hovedpunkter i granskningsutvalgets innstilling
3.13 Kapittel 13. Anbefalinger

Utvalget ser det som en viktig del av sitt arbeid & gi anbefalinger som
kan medvirke til & hindre starre skipsbrannulykker. Innledningsvis peker
utvalget pa svikt, mangler og svakheter som "Scandinavian Star"-ulykken
avdekket. 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, besetning, kontrollordninger,
redningstjeneste m.v ma gjennomfgres internasjonalt, eller om det kan veere
riktig & ngye seg med endringer nasjonalt eller regionalt. Konklusjonen er
at selv om det selvfglgelig er gnskelig & gjennomfare endringer
internasjonalt, bgr - og ma - de forslag utvalget fremsetter, i pavente av
internasjonalt 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 bestemte region i
forholdsvis lang tid. Det betyr derfor ikke noe for den internasjonale
konkurranse i regionen dersom disse skipene undergis strengere krav -
forutsetningsvis uavhengig av flagg - enn tilsvarende skip mgter i
rutetrafikk andre steder.

Utvalget gar ogsa inn pa andre innvendinger mot dets forslag om en
regional Igsning, men peker pa at disse hensynene ma vike for
"passasjerstatens” interesse av a sikre passasjerene mot skade under
befordringen. Det pekes pa at i folkerettslig sammenheng har
"passasjerstatinteressen” en parallell i sokkelstatens interesse i &
handheve sikkerhetsregulering 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 petroleumsvirksomheten har et helt annet
internasjonalt preg enn passasjertrafikk i rute har.

Deretter gar utvalget noe inn pa det internasjonale konvensjonsarbeide
pa skipsfartens omrade. Det fremheves at arbeidet i IMO pa mange mater har
veert imponerende. Utvalget nevner at som en fglge av konvensjonsarbeidet
har mange land fiernet en rekke seerkrav som tidligere kom i tillegg til
konvensjonskravene. Hensynet til skipsfartens internasjonale karakter har i
atskillig grad talt for dette. Men utvalget har funnet grunn til & peke pa
at man ma veere seg bevisst at nar nasjonale seerkrav faller bort pa de fleste
punkter, mister man en del av den dynamikk som tidligere har veert drivkraft
for & forbedre konvensjonsreglene. Det finnes ikke "konkurrerende"
regelsett med strengere krav & sammenlikne konvensjonsreglene med. Pa
tilsvarende mate blir det en mangel pa dynamikk i systemet om landene er
forsiktige med & praktisere skjgnnsmessige konvensjonsbestemmelser strengere
enn andre land.
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Utvalget gar noe inn pa at krav til skip, besetning, kontrollordninger,
sikkerhetsmessig tenking m.v innen sjgfarten i atskillig grad har vaert
preget av sektorsyn. Det er grunn til, i starre utstrekning enn tidligere,

a se hen til sikkerhetsmessige tiltak i andre sektorer, f.eks innen
oljeutvinning.

Utvalget understreker at det er viktig at sjgfartsadministrasjonene i de
tre land tilfares de ressurser som er ngdvendige for & vurdere og eventuelt
gjennomfgre utvalgets anbefalinger.

Utvalget gir sine anbefalinger i to hovedavsnitt, 13.2 og 13.3. |1 13.2
har utvalget angitt sine hovedanbefalinger. De knytter seg til de forhold
som brannen har vist at det er szerlig viktig & gjgre 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 ma
gjelde savel eksisterende som nye skip. Videre foreslar utvalget som en
hovedanbefaling at det stilles krav om rgykvarslere i korridorer, trappelap,
salonger og lugarer. Rgykvarslerne ma gi signal pa broen og de ma finnes i
tilstrekkelig antall og veere slik plassert at de bade fanger opp mulige
raykkilder raskest mulig og gir broen dekkende indikasjoner pa raykspredning
i innredningen.

Nar det gjelder hovedanbefalingen vedrgrende operasjonelle forhold, er
denne at det innfares krav om at besetningen pa passasjerfartgy skal ha
gjennomgatt sikkerhetsopplaering som er godkjent av
sjgfartsadministrasjonene. Utvalget gar noe inn pa hva som ma dekkes av en
slik opplaering.

I hovedanbefalingene om kontroll foreslar utvalget ferst at alle
passasijerskip i rute p& skandinavisk havn skal kontrolleres far de far ta
passasjerer om bord. En slik innledende kontroll ma felges opp med
regelmessige senere kontroller, til dels uanmeldte. Det er viktig at
kontrollen er innrettet ogsd mot operative forhold.

Videre anbefaler utvalget at det fastsettes forskrifter om reders plikt
til & etablere systemer for sikker skipsdrift i overensstemmelse med de
prinsipper som er nedfelt i IMO-resolusjon A.647 (16). Disse forskriftene
ma gjares 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 anbefalinger som er tatt inn
under 13.2 gjennomfgres 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
gjennomfares, vil det ikke skape den gnskelige sikkerhet pa passasjerskip om
ikke ogséa anbefalingene under 13.2 gjennomfares.
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