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Statens haverikommission har undersokt en kollision med passagerarfar-
tyget S:t Erik och en kaj i Goteborg, O lan, som intraffade den 14 juli 2006.
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Fartyg; typ, reg.bet.
Signalbokstdaver

Certifikat

Agare/innehavare

Nationalitet/Flaggstat

Klass

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet
Vider och sjoforhallanden

Antal ombord; besdtining
Passagerare

Personskador
Skador pa fartyget
Skador pa last
Andra skador (miljo)

Befdlhavaren:
Kon, alder, tid som befdl-
havare

Passagerarmotorfartyget S:t Erik
SGFI

Alla erforderliga

Stromma Turism & Sjofart AB
Svensk / Sverige

Sjofartsverket

2006-07-14, cirka Kkl. 10:00 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Gota alv, Goteborg, Vastra Gotalands lan,

Nationell fart / Nojeskryssning
Lugnt, god sikt

5

92

Lattare skador, cirka 11 personer
Skrovskador, begransade

Inga

Inga

Man, 46 ar, 9 ar som befialhavare pa farty-
get

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 14 juli 2006 om att
passagerarfartyget S:t Erik kolliderat med en kaj i Goteborg samma dag

cirka kl. 10:00.

Héndelsen har undersokts av SHK som foretratts av Christina Striby,
ordforande, Ylva Bexell, sjooperativ utredningschef, och Per Lindemalm,

sjoteknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Lena Kecklund, expert pd sambandet ménniska/

teknik/organisation (MTO).

Undersokningen har {6ljts av Sjofartsverket genom Sten Anderson.



Sammanfattning

Strax efter avgang fran sin ordinarie kajplats vid Lilla Bommen i G6teborg
for resa mot Marstrand skulle passagerarfartyget S:t Erik kora om det stor-
re fartyget Stena Danica i Gota dlv. Befdlhavaren pa S:t Erik upptickte da
ett motande fartyg i dlven och inség att det kunde bli trangt om Stena Dani-
ca sokte sig langre at styrbord av dlvfaran. Han reducerade varvtalet och
frikopplade framdrivningsmaskinen fran propelleraxeln och kopplade om
till backmanover. Da stannade motorn. Han forsokte flera ganger aterstarta
den, men utan framgang.

Med cirka sex knops fart rande S:t Erik staven i en pir som stack ut fran
alvens norra strand. Passagerare pa ovre diack kastades omkull. Ett tiotal av
dem fick skador och fordes till sjukhus. Aven besittningsmedlemmar ska-
dades. Ingen person blev allvarligt skadad. Fartygets stiav blev kraftigt in-
tryckt och 16s utrustning ombord kastades omkring. Porslin och glas kros-
sades. Det forhallande att motorn kunde stanna vid backmanover da farty-
get gjorde framfart genom vattnet var ett kint problem. Samma sak hade
intraffat flera ganger tidigare och hade dven rapporterats till rederiet i form
av avvikelserapporter.

Enligt 2 § andra stycket lagen (1990:712) om utredning av olyckor skall ock-
sa tillbud till sjoolyckor utredas om tillbudet inneburit allvarlig risk for en
olycka eller om tillbudet tyder pa vasentliga brister i sikerhetshanseende.
SHK beslot darfor att utreda handelsen.

Orsak till olyckan var att fartygets manoverproblem inte hade atgardats.
Detta berodde i sin tur pa att fartygsiagarens system for kontroll av siakerhet
(ISM) inte var fullstandigt till sin utformning, inte inarbetat pa alla nivaer i
foretaget och inte efterlevdes.

Bidragande orsak var att sjofartsinspektionen fortsatte att utfarda certifikat
till rederi och fartyg trots att man fann att avvikelser fran sikerhetsorgani-
sationssystemet inte atgiardades.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Sjéfartsverket

e att Gverviga att utarbeta samlade funktionskrav for maskininstallationer i dldre
passagerarfartyg (RS 2007:04 R1),

e att ta fram interna verktyg for riskanalys och MTO-analys for inspektérernas
bedomning av fartyg som inte pi ett tillfredsstillande satt tacks in av befintligt
regelverk (RS 2007:04 R2),

e att arbeta om de allmédnna rdden till 4 § Sjofartsverkets foreskrifter
(SJOFS 2002:8) sa att avsikten med de allménna raden blir otvetydig
(RS 2007:04 R3),

e att se 6ver och eventuellt ta fram interna riktlinjer for ISM-certifiering for att
sdkerstalla att Dokument om godkand sikerhetsorganisation stalls ut pa foretag
som har reella majligheter att fylla ISM-kodens krav (RS 2007:04 R4), samt

e att intensifiera anstridngningarna for att h6ja kunskapsnivéan nér det géller ISM-
koden i branschen, sirskilt pa foretagens ledningsniva (RS 2007:04 R5).



1.1

1.2

FAKTAREDOVISNING

Faktainsamling

Faktainsamlingen inleddes den 19 juli 2006 pa plats i fartyget som da var
upplagt pa varv. SHK forevisades fartyget, styrhytten, maskinrummet m.m.
samt intervjuade befalhavaren, tre personer ur den ovriga besittningen och
en befattningshavare vid Stromma Turism & Sjofart AB:s Goteborgsdivi-
sion.

SHK har vidare intervjuat VD och andra foretradare for Stromma Turism &
Sjofart AB (nedan kallat Stromma), foretradare for sjofartsinspektionen i
Goteborg och Norrkoping samt forutom befalhavaren vid handelsen ytterli-
gare en foretradare for operatorsbolaget Tva Skeppare AB.

SHK har tagit del av handlingar rorande S:t Erik hos sjofartsinspektionens
Goteborgsomrade.

SHK har deltagit i en provtur med S:t Erik som genomfordes den 26 juli
2006 efter skrovreparationen.

Handelseforloppet

Passagerarfartyget S:t Erik avgick pa ordinarie resa fran Lilla Bommen i
Goteborgs hamn mot Marstrand kl. 09:35 den 14 juli 2006. Se bild 1. Vad-
ret var vackert och sikten god. Ombord fanns befilhavaren, en matros och
tre personer i kokspersonalen samt 92 passagerare. Maskinrummet var som
vanligt obemannat.

Befialhavaren gick igenom de vanliga kontrollerna, startade maskineriet och
manovrerade ut i dlvfaran. Nedstroms fran Lilla Bommen géller fartbe-
gransning till 8 knop. Befilhavaren har for SHK berattat att han holl fartbe-
gransningen.

Ett stycke nedstroms kom S:t Erik ifatt det betydligt storre fartyget Stena
Danica som lagt ut fran sin kajplats vid sodra dlvstranden och var pa ordi-
narie resa ut mot alvmynningen.

Befilhavaren pa S:t Erik raknade med att ga forbi Stena Danica pa hennes
styrbordssida pa samma sitt som han gjort vid tidigare tillfallen. Nar han
borjat g om, men innan S:t Erik hunnit férbi Stena Danica, sag befilhava-
ren att han hade ett mote, namligen roro-lastfartyget Stena Freighter som
var pa vag uppfor dlven. Befilhavaren insdg att Stena Danica kunde komma
att hélla narmare dlvens norra strand for att ge plats for Stena Freighter,
varvid det kunde bli trangt for S:t Erik att gd om Stena Danica eftersom
man nirmade sig ett omrade med pirar som stack ut fran dlvens norra
strand. Han besl6t att minska farten och i stillet 1ata Stena Danica dra i-
fran. Han avsag att sedan styra in igen bakom Stena Danica.

Forst minskade han motorns varvtal och kopplade ifran propelleraxeln. S:t
Eriks fart minskade emellertid inte s& snabbt som han forvintat sig och han
kopplade da ater ihop motor och propelleraxel och slog back i maskin. Da
stannade motorn. Han forsokte aterstarta motorn men utan framgang.



Den ordinarie styrningen fungerade nu inte eftersom rodret manovreras
med hydraulisk kraft frin huvudmotorn. Det styrsystem som aterstod var
en stor ratt av tra i akterkant pa bryggan. Det kravde atskilliga varv och stor
handkraft for att man skulle kunna styra med den. Befilhavaren gjorde ock-
sa bedomningen att bogpropellern var for svag och farten for hog for att
bogpropellern skulle ha nagon effekt. Befilhavaren prioriterade forsoken
att aterstarta motorn framfor att forsoka gora en undanmandover fran piren
som skulle leda det nu nistan helt manoverodugliga fartyget riskabelt nira
Stena Danica.

Medan befidlhavaren gjorde upprepade forsok att starta huvudmotorn fort-
satte fartyget framéat. Med cirka sex knops fart rande S:t Erik med stdven in
i den pir som kallas Eriksbergskajen.

Matrosen som ocksa befann sig pa bryggan hann ropa en kort varning till
passagerarna over hogtalarsystemet innan man kolliderade med piren.

Manga av passagerarna befann sig pa 6vre diack dar de stod eller satt pa
soffor och dicksstolar. Passagerare kastades omkull av stGten och 16sa sof-
for och stolar for omkring. Flera ur besattningen hade vistats i koksavdel-
ningen under huvuddiack vid kollisionen och hade darfor inte natts av utro-
pet over hogtalarsystemet da hogtalaranlaggningen inte nadde denna del av
fartyget.

Direkt efter kollisionen hoppade matrosen iland och lade fast S:t Eriks for
vid kajen, varefter fartyget blev liggande nedstroms pirnocken. Skadan i
forskeppet 1ag helt ovan vattenlinjen. Inget vatten trangde darfor in i skro-
vet.

Befialhavaren ropade upp VTS (Vessel Traffic Service) Goteborg pa VHF-
kanal 13 och informerade om hindelsen. VTS larmade i sin tur raddnings-
tjansten. Polis och ambulans kom snabbt till platsen och ett tiotal personer
fordes till sjukhus for kontroll och ompléastring.

VHF-trafiken uppfattades ocksa av ett annat mindre passagerarfartyg som
ocksa tillhorde Stromma, och som dven det snabbt kom till platsen. Det
transporterade senare de passagerare som sa onskade tillbaka till Lilla
Bommen.

Sedan fartyget temporirt hade fort6jts pa haveriplatsen, forsokte beféalha-
varen ater starta motorn, forst utan resultat. En av Strommas anstillda som
kom ombord efter olyckan noterade att en diod pa mandoverreglaget pa
bryggan lyste. Denne lyckades starta motorn fran maskinrummet och sedan
fran manoverpanelen. Omstéllningar eller justeringar som ledde till att
starten lyckades noterades emellertid inte i skrift.

Befilhavaren skrev avvikelserapport till Stromma om héndelsen i vilken
han refererade till hur motorn stannade med uttrycket "det kdnda proble-
met”.
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1.3

1.4

1.5

Personskador

De flesta av passagerarna befann sig pa fartygets 6vre déack, dar de stod eller
satt pa fasta och 16sa soffor och dacksstolar. Vid kollisionen ramlade ménga
omkull och nagra fick ldttare skador sasom klimskador pa armar och ben.
Andra slog i huvudet eller ryggen. Ca 11 passagerare fick skador.

Tva medlemmar av besattningen som befann sig i fartygets koksavdelning
och bar fick liknande skador.

SHK har inte fatt rapport om att ndgon person har fatt allvarliga skador
eller bestdende men.

Skador pa fartyget

Fartyget fick staven kraftigt intryckt, bild 2. Dartill skadades 16s utrustning
ombord som for omkring vid kollisionen. Porslin och glas krossades i stor
omfattning.

Andra skador och miljéskador

Kajen, som var byggd av stal och betong, fick vissa skador men inte av all-
varlig art. Inga miljoskador uppstod.

Bild 2. Skadorna pG S:t Eriks stdv.
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1.7
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1.7.2

10
Besattningen

Beféalhavaren

Befialhavaren, man, var 46 ar och innehade behorighet fartygsbefal klass VI
A. Han hade varit anstilld som befialhavare i Borjessons utflyktsbatar sedan
1997 och var inte ordinarie befilhavare pa S:t Erik.

Matrosen

Matrosen, man, var 20 ar och innehade matrosbehorighet sedan ar 2005.

Fartyget

Allméant

M/S S:t Erik ar ett passagerarfartyg byggt ar 1881 vid Lindholmens varv i
Goteborg. Pa grund av fartygets alder uppfyller skrov och andra delar inte
de byggnadstekniska krav som giller for moderna passagerarfartyg.

Fartygsdata

Nybyggnadsvarv LINDHOLMENS VARV
Klass Sjofartsverket
Nybyggnadsar 1881
Fartygsregister Sverige

Typ Passagerarmotorfartyg
Ldngd, over allt 38,57 m

Bredd, storsta 6,10 m
Djupgdende 2,5 m
Bruttotonnage 246

Fartomrade Fartomrade E
Motortyp Diesel
Huvudmaskin, effekt 268 kW

Hogsta antal passagerare 296

Hogsta fart 11 knop
Bogpropeller ca 65 kW

Fartyget koptes ar 1995 av den nuvarande dgaren Stromma Turism & Sjo-
fart AB. Tidigare hette hon Kung Erik och gick i passagerartrafik i Stock-
holms skargard.

Fartyget ar av traditionell typ for skargardsbatar byggda runt forra sekel-
skiftet. Hon har ett dack med passagerarsalong och matsal med ett soldack
ovanfor. Pa forkant av solddcket star en liten styrhytt. Pa aktre delen av sol-
dicket finns livflottar. For om passagerarsalong och matsal finns ett for-
dick. Nere i skrovet upptas den aktre delen av maskinrummet och den for-
liga delen av forrad och koksavdelning.

Maskineri och manoéversystem

Fartyget byggdes for passagerarbefordran och hade fran borjan angmaski-
neri. Ar 1951 byttes &ngmaskineriet ut mot en dieselmotor av NOHAB:s
tillverkning. En dieselmotor av marke Caterpillar D343 som installerades ar
1977 var fartygets huvudmotor vid den aktuella hdndelsen. Fartyget var
certifierat for obemannat maskinrum.



11

Propelleraxeln med fast propeller var vid handelsen fortfarande den ur-
sprungliga. Mellan motorn och propelleraxeln satt ett backslag som redu-
cerade motorns varvtal med en faktor 5,16. Nar motorn kérdes med fullt
varvtal, 1800 rpm, roterade saledes axel och propeller med 349 varv per
minut eller cirka 6 varv per sekund.

Motorn gick enbart i en rotationsriktning medan propelleraxeln via back-
slagets friktionsdiskar kunde kopplas att rotera for drivning fram eller back.

Huvudmotorns effekt och varvtal samt backslaget manovrerades fran styr-
platsen pa navigationsbryggan via ett reglage som kombinerade elektronik
och teleflexkablar.

Manoverreglaget bestod av en box med spak som fordes fran ett neutralldge
mot fram eller back, se bild nr 3. Da manoverspaken stod rakt upp var axel
med propeller frankopplad i neutrallaget. Nar spaken fordes framat koppla-
des forst motor och propelleraxel ihop for framatdrift och nar spaken fordes
vidare framat okades gaspadraget till motorn. Nar manoverspaken fordes
bakat fran neutralldget, kopplades istillet motor och propelleraxel ihop for
drivning i backriktning och nar spaken fordes vidare bakat okades gaspa-
draget till motorn.

P& manoverreglaget fanns en funktionsknapp och en lysdiod som kunde
lysa med vitt eller rott sken och blinkande med olika karaktarer. Vid vissa
tillstand skulle systemet kalibreras, dvs. féljsamheten i rorelserna mellan
manoverspaken pa bryggan och gaspadraget och viaxelspaken pa motorn
skulle aterstillas. Nar detta skulle ske indikerades av lysdiodens ljuskarak-
tar. Kalibreringen beskrevs i systemets manual. Kalibreringen utfordes pa
manoverenheten. Motorn skulle da vara stoppad.

I manualen fanns ett schema for felsokning. Dar papekades att motorn
kunde startas endast nir manoverspaken stod i neutrallidge.

!’:ﬂ o W

Bild 3. Forkant av styrhytten med styr- och manoverreglage samlade i en box
(t.h. 1 bild) som kunde flyttas med ut till bryggvingarna vid mandéver till och fran
kaj.
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Bild 4. Manéverdonen i detalj. Den ovre vdnstra spaken dr for mandvrering av
bogpropeller. Den lilla spaken till vinster dar fartygets ordinarie styrning. Den
krokta spaken till héger dr maskinreglaget. PG manoverdonet till maskin syns
ocksa funktionsknapp och lysdiod.

Bild 5. Fartygets reservstyrsystem i akterkant av styrhytten
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1.8

1.9

1.10
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1.12
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Styrning

Huvudmotorn drev en hydraulpump som levererade oljetryck till roder-
maskineriet. Rodret lades at styrbord eller babord med en styrspak pa bryg-
gans panel. Om huvudmotorn stannade fanns inte hydraulisk kraft att rora
rodret.

For nodstyrning fanns en storre ratt av tra i styrhytten. Den var kopplad till
en hydraulkolvpump. Det kriavdes flera varv pa ratten och viasentlig muskel-
styrka for att vrida rodret s mycket att fartyget borjade gira.

Féard- och ljudregistratorer

Fartyget hade ingen fardregistrator (VDR), men var utrustat med elektro-
niskt sjokort. Nar SHK besokte fartyget efter hindelsen fanns farddata fran
olycksresan lagrade pa det elektroniska sjokortet i form av positionspunkter
som tillsammans bildade ett spar. Av detta kunde man utlisa att fartyget
har gétt norr om den réda bojen vid Lindholmen och sedan hallit en i stort
sett oforandrad kurs mot pirnocken. Det gick ocksa att se att fartyget hade
saktat farten pa ett avstand fran piren ungefar motsvarande pirens langd.

Meteorologisk information

Vadret var vid tillfallet lugnt och soligt med klar sikt.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att befalhavarens eller besattning-
ens psykiska eller fysiska kondition var nedsatt vid handelsen.

Overlevnadsaspekter

Direkt efter kollisionen konstaterade beséttningen att fartygets skrovskador
fanns ovanfor vattenlinjen och att det inte fanns risk for att fartyget skulle
kantra eller sjunka. Befialhavaren ropade omedelbart efter hindelsen upp
VTS Goteborg pa VHF kanal 13. VTS larmade i sin tur riddningstjiansten.

Raddningsinsatsen

Anropet till Géteborg VTS uppfattades av en annan av Strommas passage-
rarbatar i narheten som kom till platsen och tog ombord de passagerare
som ville atervianda till Lilla Bommen.

Ambulanser transporterade passagerare och tva besittningsmedlemmar till
sjukhus for omplastring och observation.

Tidigare handelser

Bade under SHK:s intervjuer med befialen ombord och vid SHK:s genom-
gang av dokument har det framkommit att fartygets motor vid flera tillfal-
len tidigare har stannat nir backmanover lagts under framfart. Nagra av
dessa hindelser har dokumenterats av befalen ombord och forts vidare till
Stromma som avvikelserapporter.
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Kollision med kaj juli ar 2000

En olycka som intriffade ar 2000 ledde till polisutredning och sjoforklar-
ing. SHK har tagit del av protokoll fran sjoforklaringen. Handelsen redovi-
sas nagot forkortad har.

S:t Erik lamnade Lilla Bommen cirka kl. 09:30 den 21 juli 2000 och stivade
nedstroms ilven utefter dess norra strand. Ombord fanns besittningen om
sex personer och 170 passagerare. Pa bryggan fanns befilhavaren och en
matros som utkik.

Nir S:t Erik befann sig strax 6ster om Alvsborgsbron, uppmirksammade
befialhavaren en fritidsbat som var pa vag uppfor dlvens sodra sida framfor
ett roro-fartyg, som ocksa var pa vag uppfor dlven. Nar roro-fartyget avgav
uppmairksamhetssignal for att varna fritidsbaten girade fritidsbéaten at ba-
bord till en kurs som skulle kunna leda till kollision med S:t Erik. Befilha-
varen pa S:t Erik gav da upprepade signaler, men fritidsbdten visade inga
tecken pa att vija eller stoppa. Befdlhavaren pa S:t Erik girade sa langt at
styrbord som han bedémde mdgjligt och drog av pa farten. Nar fritidsbaten
var pa vig att hamna framfor S:t Erik:s stdv och avstandet minskade, slog
befdlhavaren back. Da stannade motorn. Avstandet till den narmaste kajen
var da for kort for att han skulle hinna aterstarta motorn. S:t Erik kollidera-
de med kajen varvid nagra passagerare fick lattare skador och fartyget fick
vissa skrovskador.

Resan avbrots och S:t Erik gick tillbaka till Lilla Bommen. Befdlhavaren
skrev avvikelserapport om hiandelsen.

Under sjoforklaringen uppgav befialhavaren pa frga att det hade hant tidi-
gare att motorn stannat. Han forklarade det med att motorn var for svag for
att orka vinda rotationsriktningen pa propellern nar fartyget hade god fart.

Tillbud i augusti 2000

Den 4 augusti ar 2000, alltsa ett par veckor efter kajkollisionen som ledde
till sjoforklaring, var S:t Erik pa eftermiddagen under fard in mot Lilla
Bommen i Goteborg. Hon lag enligt befalhavaren vid tillfallet cirka 200
meter efter hoghastighetsfarjan Stena Carisma, som ocksa var pa vag in till
Goteborg. Befilhavaren vid tillfallet var en ersattare som kort fartyget forut
men inte lika ofta som de tva ordinarie befalhavarna.

Firjan fick mote med annat fartyg och varskodde darfor S:t Erik via radio
att hon skulle komma att reducera farten.

Befdlhavaren pé S:t Erik drog d& ner varvtalet pa motorn till cirka 1100 varv
per minut i avsikt att minska farten. Efter 2 a 3 minuter stannade Stena
Carisma nastan helt. Befilhavaren pa S:t Erik drog da ner varvtalet pa mo-
torn och kopplade fran axeln. Nar han lade sakta back stannade motorn.
Han gjorde om manovern och motorn stannade igen. Tredje gangen gav
han motorn mer gas nar han kopplade till axeln for backgang. Da orkade
motorn vianda propellern och han fick stopp pa S:t Erik.

Befilhavaren skrev avvikelserapport. I den drog han samma slutsats om
orsaken till att motorn stannar som den ordinarie befilhavaren hade be-
skrivit vid sjoforklaringen.
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Andra tillfillen da motorn stannat vid backmanover

Vid SHK:s intervjuer med de tva befilhavarna i Tva Skeppare uppgav de att
motorn stannat pa liknande sétt flera ganger. Som exempel pa tillfallen
namnde de tilldggningar vid bryggor i skiargarden, nar man behover hélla
viss fart framét pa propellern for att fa fartyget att gira upp vid en kaj for att
direfter lagga back. I de flesta fall hade motorn gétt att aterstarta omedel-
bart.

Fartygsagare och operator

Passagerarfartyget S:t Erik 4gs sedan ar 1995 av foretaget Stromma med
huvudkontor i Stockholm. Strémmagruppen bestar av ett enda aktiebolag
uppdelat i fem divisioner. Tre av dessa bedriver rederiverksamhet medan
de tva andra bedriver busstrafik respektive har landbaserade turistanlagg-
ningar. Foretagets verksamheter ar inriktade pa att skapa upplevelser, akti-
viteter och utflykter at en fritids- och ngjesinriktad publik. Stromma dispo-
nerar 43 medelstora och sma passagerarfartyg som trafikerar Stockholms
och Goteborgs skiargardar samt Gota kanal.

En av divisionerna finns i Goteborg. Dar bedrivs verksamheten under olika
varumarken, diaribland Borjessons Restaurang och Utflyktsbétar (Borjes-
sons) dar S:t Erik ingar. I Goteborgsdivisionen ingér forutom Borjessons
dven Gota Kanalfartygen, Paddanbétarna som dr sightseeingbétar och tu-
ristanldggningen Alvsborgs fastning.

Med S:t Erik bedriver Stromma passagerartrafik i form av dagsturer fran
Goteborg till Marstrand och utflykter till 6ar i skdargarden. Trafiken pagar
huvudsakligen under sommarsiasongen. Under vinterhalvaret, efter jul-
bordsisongen, ar fartyget upplagt.

Som stod for foretagsgruppens verksamheter finns i Stockholm administra-
tiva avdelningar och en avdelning for Drift och Teknik. Den senare arbetar
enbart gentemot de divisioner som bedriver rederiverksamhet och leds av
den tekniskt ansvarige chefen for all fartygsverksamhet inom Strémma.
Han ingér i foretagsledningen och ar placerad i Stockholm. I Goteborg finns
sedan hosten 2005 en inhyrd teknisk konsult for de av rederiets fartyg som
ar stationerade i Goteborg.

Goteborgsdivisionen beskrivs av Stromma som en sjalvstandig resultaten-
het. Driften av fartygen skots av divisionen utifran en egen anslagen budget.
Beslut rorande storre investeringar eller ombyggnader av fartygen tas emel-
lertid av foretagsledningen eller styrelsen i Stockholm.

Det operativa ansvaret for S:t Erik har operatorsbolaget Tva Skeppare AB
(Tva Skeppare) som 4gs av de tva sjokaptener som ar ordinarie befilhavare
pa S:t Erik och pa de tre andra fartyg, som ingar i Borjessons och som Tva
Skeppare bemannar.

Bemanningen pa S:t Erik bestar, forutom av de tva sjokaptenerna, av si-
songsanstilld dackspersonal. Ett annat foretag har driftsavtal for restau-
rangverksamheten ombord. Detta foretag anstiller koks- och serverings-
personalen ombord. Restaurangpersonalen ingér i fartygets sdkerhetsorga-
nisation och ar i dessa delar understillda befalhavaren. I fraga om tekniskt
underhall och investeringar rapporterar Tva Skeppare till Strommas Gote-
borgsdivision.
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Operatorsavtalet mellan Stromma Turism & Sjofart AB (Stromma) och
Tva Skeppare AB

Stromma ager de fartyg som ingar i Strommagruppen, star for forsialjningen
av alla resor och ar den part som ikldder sig ansvaret gentemot kunden. An-
svarsforhallanden och kommersiella relationer mellan Stromma och Tva
Skeppare regleras i ett operatorsavtal av den 26 april 2005. Avtalet innebar
i de for utredningen relevanta delarna att:

e fartygsidgaren Stromma ansvarar for ombyggnader av investeringskarak-
tar och reparationer utéver operatorens ataganden,

e operatoren inte ager ratt att bygga om eller forandra fartyget eller farty-
gets utrustning utan godkannande fran divisionschefen,

e operatoren ansvarar for drift och rustning av fartyget med material som
Stromma bekostar.

e operatoren skall samrédda med Stromma om reservdelar och externa in-
satser i samband med service och reparationer,

e operatoren ansvarar for att fartygets befialhavare ombord omgéende
rapporterar till Goteborgsdivisionens tekniske chef eller till Strommas
tekniska jour samt ofordrojligen darefter insander journalutdrag och i
forekommande fall befalhavarrapporter till Goteborgsdivisionens tek-
niska avdelning vid samtliga tekniska och fartygsfysiska omstandigheter
som avviker fran normal “driftskondition”.

Stromma har inte genom avtalet forbundit sig att halla en fastlagd teknisk
standard pa fartyget och endast Stromma har enligt avtalet ritt att besluta
om driftsinstillelse. Parterna dger inte ritt till ersittning pa grund av in-
komstbortfall da driften stills in.

Strommas sakerhetssystem, STS-SMS

Allmént om ISM-koden
ISM stéar for International Safety Management (Code).

ISM-kodens 6vergripande syfte ar att uppna en siker sjofart samt skydd for
manniskor, miljo och egendom genom ett systematiserat sakerhetsarbete.
Genom koden har man inom sjofarten tagit ett helhetsgrepp péa fartyget och
dess dgare eller redare. Koden ar allmént hallen for att kunna tillaimpas
under skiftande forhallanden och pa alla typer av fartyg.

Huvudansvaret for sikerheten skall enligt koden ligga hos "foretaget”.
Darmed avses i forsta hand fartygets dgare. Det kan ocksa vara fraga om
nagon annan person eller organisation, t. ex. redaren eller den som hyr far-
tyget utan besittning, som har overtagit 4garens ansvar for fartygets drift
och gatt med pa att 6verta skyldigheter och ansvar enligt koden. Den hogsta
ledningens engagemang ar grundliggande for en god sdkerhetshantering.

Foretaget bor utarbeta ett sdkerhetsorganisationssystem som innehéller
bl.a. foljande komponenter.
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e En policy for sakerhet och miljoskydd

e Instruktioner och forfaranden for att sikerstélla sdker drift av fartyg
samt skydd av miljon i enlighet med relevant internationell lagstiftning
och flaggstatens lagstiftning

e En klar ansvarsfordelning och bestimda kommunikationskanaler mellan
landbaserad personal och sjopersonal samt inom dessa grupper

e Rutiner for rapportering av olyckor och bristande efterlevnad av ISM-
koden

e Handlingsplan for nodsituationer
e Rutiner for interna kontroller och 6versyn av organisationen.

Sakerhets- och miljoskyddspolicyn skall beskriva hur foretaget skall uppna
angivna malséattningar att sdkerstilla sjosdkerheten, forhindra att manni-
skor skadas eller omkommer samt undvika skador pa miljon och pa egen-
dom. Policyn skall genomforas pa alla nivaer inom organisationen, saval i
land som till sjoss.

Om nagon annan fysisk eller juridisk person dn dgaren ansvarar for farty-
gets drift, skall 4garen anmaila namnet pa den personen till administratio-
nen (sjofartsinspektionen).

Ansvarsfragor bor definieras och dokumenteras for all personal som arbetar
med sdkerheten. Foretaget skall ocksa utse en eller flera personer i land
som har tillgang till hogsta foretagsledningen som ansvarar for sikerhets-
och miljofragor for varje fartygs drift och som kan avdela nédvandiga resur-
ser och landbaserat stod for fartygen. Den engelska bendamningen pa en sa-
dan person ar “designated person”, forkortat DP.

Foretaget skall klart ange befalhavarens ansvar som bl.a. innebar att
genomfora sakerhets- och miljoskyddspolicyn, att kontrollera att fartygs-
specifika krav iakttas och att fortlopande rapportera brister i sakerhetsor-
ganisationssystemet till den landbaserade ledningen. Systemet skall tydligt
ange befalhavarens 6vergripande ansvar, beslutsbefogenheter och majlighe-
ter att efter behov begira foretagets hjalp.

Foretaget har ett 6vergripande ansvar aven for resurs- och personalfragor.

Befilhavaren skall vara vil kvalificerad att fora befil, vara insatt i foretagets
siakerhetsorganisationssystem och fa nodviandigt stod av foretaget. Instruk-
tioner for ombordpersonal skall bestimmas, dokumenteras och 6verlam-
nas. All personal som berors av systemet skall nojaktigt forsta relevanta
regler. Rutiner for nodvandig utbildning skall faststéllas och uppratthéllas.

Olyckor, tillbud och bristande efterlevnad av koden skall rapporteras till
foretaget. Utredning och analys av olyckorna skall ske dar.

I underhallsfragor har foretaget ansvar for att regelbundna inspektioner
vidtas, brister och orsaker till dessa rapporteras, rittelser gors samt for att
samtliga atgarder dokumenteras. Inspektionerna skall inga i fartygets ru-
tinmassiga driftsunderhall. Det skall finnas rutiner for att identifiera ut-
rustning och tekniska system som kan medféra fara om de inte fungerar.

Verifiering, 6versyn och utvirdering skall ske genom interna sikerhetskon-
troller. Sakerhetssystemets effektivitet skall utvirderas regelbundet. Kon-
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troller skall ske enligt dokumenterade rutiner och genomforas av personal
som ar sjalvstandig i forhallande till det omrade som kontrolleras. Fel skall
rattas av personal i ledande stillning.

Koden finns i sin helhet som bilaga till Sjofartsverkets foreskrifter och all-
manna rad ( SJOFS 2002:8) om rederiers och fartygs sikerhetsorganisation
(ISM).

Strémmas ISM-system — Kkort historik

Strommas sdkerhetssystem, kallat STS-SMS, har varit i drift sedan slutet av
1990-talet.

Fram till 4r 2005 innehade Stromma alla ISM-certifikat och manualer. Det
har under 2000-talet emellertid inte funnits ett centralt redericertifikat,
utan certifikaten har varit utstillda pa de olika divisionerna inom Strémma-
koncernen. STS-SMS har emellertid utarbetats och beslutats av foretags-
ledningen i Stockholm.

I samband med en omorganisation r 2005 lamnade ett par personer Bor-
jessons som dérefter ingick som en del och ett varumarke i Strémmas Gote-
borgsdivision. Verksamheten vid Goteborgsdivisionen hade haft en ned-
gangsperiod och arbetet med sidkerhetssystemet fick borjas pa nytt. En tek-
nisk konsult togs in pa Géteborgsdivisionen i november 2005 for att styra
upp verksamheten savil tekniskt som sdkerhetsmaissigt i syfte att hoja sa-
kerhetsnivan. En ny DP enligt ISM-koden utsags. En av forandringarna var
att driftspersonalen i fartygen inte langre anstilldes av Stromma, utan bil-
dade egna driftsbolag som Stromma anlitade.

Stromma hade det samlade ansvaret for all fartygsverksamhet i bolaget.
Detta innebar bl.a. att Stromma, som dgde alla fartyg, ansvarade for service,
underhall och investeringar i fartygen och for siakerhetsorganisation i rede-
riverksamheten genom Stromma STS. Endast den dagliga driften med visst
enklare underhall och bemanningen av fartygen var utlagt pa olika operato-
rer.

Redan tidigare hade fraga vickts om denna ordning var férenlig med 3 kap
16 § fartygssikerhetslagen. Stromma hade darfor ansokt om dispens fran
bestimmelsen for att kunna behélla sitt sikerhetsstyrningssystem Stromma
STS. Enligt 3 kap 16 § fartygssakerhetslagen skall fartygets redare eller dga-
re anstilla dem som ingar i sdkerhetsbesittningen och tillhor dicks- eller
maskinpersonalen.

Sjofartsinspektionen, som inte fann tillrackliga skal for dispens, avslog an-
sokningen i mars 2005. I beslutet anforde inspektionen bl.a. foljande.

— En grundforutsattning for undantag fran 3 kap 16 § fartygssiakerhetslagen
ar att sjosdakerheten inte forsamras och att anstillningstryggheten ar likvar-
dig samt att det foreligger ett verkligt behov. Utan sddant undantag kan ett
bemanningsforetag endast anstélla denna personal om foretaget kan anses
som redare. Foretaget skall d& ha ansvar for sjosiakerheten ombord samt
vara arbetsgivare for de ombordanstillda.

Stromma overklagade inspektionens beslut till regeringen som avslog over-
klagandet den 8 september 2005.
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Harefter forelade sjofartsinspektionens distrikt i Stockholm Stromma att
redovisa hur rederiet har forandrat sin organisation for att uppfylla kraven
enligt beslutet.

Beslutet gillde ockséa fartygen i Goteborg men drendet hanterades fran in-
spektionens sida endast centralt och i Stockholmsdistriktet.

Sjofartsinspektionens och regeringens beslut gav Stromma tva alternativ:
antingen kunde man aterta bemanningsansvaret eller 6verlata redaransvar,
inklusive sdkerhetsansvaret, till bemanningsforetagen.

Stromma valde da att forsoka 6verfora sitt ISM-system pa operatorsbolagen
genom att andra namn pa rederiet i manualerna, sa att operatorsbolagen i
stéllet skulle kunna certifieras, och genom en avtalskonstruktion som inne-
bar att Stromma kostnadsfritt skulle tillhandahailla tekniskt management,
jour och ISM-system till operatorerna. Strommas operatorer ansokte om
ISM-certifiering, dock inte S:t Eriks operator Tva Skeppare.

STS—SMS vid tidpunkten for olyckan

Det avtal som Stromma skrev med operatorsbolaget Tva Skeppare om tek-

nisk management och jourberedskap i maj 2006 innebar att Stromma bl.a.
skulle:

Bista med teknisk management och konsulthjilp utéver det driftsansvar
som faststillts i operatorsavtalet. Stromma skulle ockséd ombesorja klass-
ningar sdsom SE-klass och uppgraderingar for att uppfylla nya krav och
foreskrifter, ombesorja och projektleda ombyggnader och modifieringar av
fartygen samt bistd med teknik- och trafikjour enligt STS-SMS. Betréffande
ISM-systemet skulle Stromma uppratta och administrera dokumentation av
manualer och checklistor i STS-SMS, utféra och protokollféra minst en in-
ternauditering per ar av STS-SMS och bestrida sjofartsinspektionens kost-
nader avseende rederiauditering.

Operatorsbolaget skulle i sin tur bl.a.:

Alltid och utan drojsmal underritta Strommas jour om alla avvikelser sa-
som STS-SMS foreskriver, forse STS med kopior pa alla rapporter som om-
fattas av STS-SMS samt med kopior av certifikat, avvikelserapporter och
andra handlingar som behovs enligt krav och foreskrifter. Operatorsbolaget
forband sig ocksa att folja Strommas miljo- och sidkerhetspolicy och alko-
hol- och drogpolicy.

Skilen till att Stromma valde att tillhandahalla ett ISM-system for opera-
torsbolagen var att man ansag att dessa bolag i allmanhet var for sma for att
ha resurser att utveckla och inféra egna ISM-system. Stromma papekade
ocksa att man har helhetsansvaret for passagerarna och att man darfor vill
ha kontroll pa sikerhetsstyrningen.

Vid tidpunkten for olyckan var inte Tva Skeppare certifierat for ett DSO och
ingen bestillning av en sddan forrattning hade inkommit till sjéfartsinspek-
tionen. Situationen var oforandrad i juli 2007. Chefen for Strommas Gote-
borgsdivision har upplyst SHK om att Stromma fortfarande hade for avsikt
att 1ata Tva Skeppare ansoka om certifiering.

ISM-manualerna ar gemensamma for Stromma-gruppen men med lokal
anpassning pa divisionsniva respektive fartygsniva. STS-SMS dokumenta-
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tionen bestéar for S:t Eriks del av en rederimanual och tva fartygsmanualer
samt en uppsattning checklistor.

I S:t Eriks fartygsmanual nr 1 anges under fliken dgarforhallanden Tva
Skeppare AB som rederi. I den rederimanual som finns ombord ar det i
stillet Stromma Turism & Sjofart AB som star som rederi. Det dr emellertid
Strommas Goteborgsdivision som ar certifierad som rederi enligt ISM-
koden. De olika manualerna beskriver ocksa olika befattningar och an-
svarsomraden generellt i relation till rederiet, utan att dir narmare specifi-
cera vilken foretagsniva som avses.

DP:s roll och placering i Stromma

Strommas rederimanual anger tre olika organisatoriska placeringar for be-
fattningen som ”designated person”, DP, i foretaget. DP:s roll och befogen-
heter beskrivs pa tva olika satt i samma manual. Den ena placeringen ar pa
divisionsniva, i detta fall i Goteborgsdivisionen, och den andra ar pa opera-
torsniva, alltsa i Tva Skeppare och den tredje pa foretagsledningsniva. En-
ligt Strommas tekniske chef finns emellertid inte nagon DP pa denna niva.
Daremot finns en DP for Strommas Stockholmsdivision. DP i Tva Skeppare
ar en av deldgarna tillika bolagets VD.

Befattningen som DP har i Goteborgsdivisionen besatts av olika personer
under de senaste tva aren och dessa har rekryterats bland befilhavarna som
i ménga fall varit sdsongsanstéllda och fyllt rollen som DP vid sidan av eller
i kombination med de ordinarie arbetsuppgifterna ombord. Den DP som
innehade befattningen under vintern 2005 och fram till hosten 2006, arbe-
tade som befdlhavare pa ett av Strommas fartyg. Han hade under tiden fore
sdsongen 2006 dgnat tid at att dokumentera divisionens fartyg och kom-
plettera ISM-manualerna. Sedan hosten 2006, sdledes efter den aktuella
handelsen, ar den inhyrde tekniske konsulten utsedd att vara DP for Gote-
borgsdivisionens fartyg.

Representanter for Strommas foretagsledning har vid SHK:s intervjuer for-
Klarat att en DP i Stromma-gruppen har savil mojlighet som rattighet att
vid behov kontakta Strommas VD. VD eller andra representanter for fore-
tagsledningen brukar dock inte sjilva aktivt ta kontakt med en DP. Strom-
ma har inte ndgra planlagda méten for uppfoljning av sakerheten i samrad
med DP, bl.a. for att det ansags mer praktiskt for DP i detta fall att vinda
sig till divisionschefen i Goteborg an till VD i Stockholm.

DP ingér i den RSM-grupp for divisionen som beskrivs i ISM-manualen.
Gruppen bestar enligt den centrale tekniske chefen av VD, divisionschefen,
tekniske chefen och DP. Enligt den tekniske chefen samrader gruppen
minst tva ganger per ar om aktuella sdkerhetsfragor och behandlar bl.a.
avvikelserapporter.

Hantering av avvikelserapporter

Det saknades rutiner for utredning och analys av olyckor och incidenter i
syfte att forbattra siakerheten i Strommas sakerhetsstyrningssystem.

S:t Eriks fartygsmanual beskriver hur avvikelserapporter ska hanteras. Av-
vikelserapporter ska alltid inlimnas vid olyckor, avvikelser eller handelser
som omfattas av STS-SMS. Rapporter fran fartygen ska alltid vara daterade
och signerade av befilhavaren. DP ska sa snart som mgjligt atersianda ori-
ginalet av rapporten till avsdndaren med skriftligt redovisad atgiard/kom-
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mentar. Den dtersdnda rapporten ska férvaras ombord och en kopia ska
forvaras av DP i en parm. Rapporter som inte foranleder nagon omedelbar
atgard ska sammanstillas och tas upp med befialhavarna och DP vid minst
ett tillfalle per ar enligt den beskrivna proceduren.

Strommas tekniske chef beskrev for SHK hanteringen av avvikelserapporter
pa foljande satt: Avvikelserapporten gar till operatorens DP. Denne tittar
igenom och svarar pa avvikelsen. For ett litet rederi ar det kanske samma
person som gor alla leden. Storre fragor lamnas alltid vidare till Strommas
DP (i detta fall sidledes DP i Goteborgsdivisionen). Denne bedémer rapport
och atgirder. Goteborgsdivisionens chef och Strommas tekniska chef han-
terar fragor som kan innebira en investering. Om fragan innebar en direkt
fara for sikerheten tas beslut av Goteborgsdivisionens chef om att stilla in
trafiken.

Som ovan har namnts, har S:t Eriks motor stannat flera ganger vid back-

mandover. Vid tre tillfallen sedan ar 2000 har S:t Eriks befalhavare skrivit

avvikelserapporter om hiandelserna. De tva rapporterna fran ar 2000 ar pa-
tecknade av DP i Goteborgsdivisionen, men utan notering om nagon atgard.
I intervjuer har bade personer inom Tva Skeppare och Goteborgsdivisionen
beskrivit for SHK att problemet var vilkiant och att det har lyfts vidare upp i
foretaget. I sjoforklaringen fran ar 2000 beskrivs ocksd manoverproblemen

tydligt.

Rederiets underhdllsrutiner och tekniska kontroller av fartygen

Enligt ISM-koden bor foretaget "faststilla rutiner i sikerhetsorganisations-
systemet for att identifiera sidan utrustning och sddana tekniska system
vilka, om de pl6tsligt upphor att fungera, kan leda till farliga situationer”.

Négra sddana rutiner finns inte beskrivna i STS-SMS dokumentation.
Strommas VD och tekniske chef har for SHK lamnat f6ljande beskrivning av
hanteringen. Om befilhavaren identifierar ett allvarligt problem antecknas
detta pa varvslistan som skickas till den tekniskt ansvarige. En bedémning
gors av om problemet ir relevant och om realistiska atgarder har foresla-
gits. Atgirderna pa varvslistan sorteras och prioriteras beroende pa om de
hor till sdkerhet, drift eller kundkvalitetsfragor. Stromma for 16pande dialog
med operatorerna om varvslistor och budgetarbete. For det mesta blir man
overens i dessa dialoger.

Investeringsbeslut fattas av VD eller om det ror stora belopp av styrelsen.
I sina bedomningar om eventuella investeringar lagger Stromma stor vikt
vid att sjofartsinspektionen har godkant ett fartyg.

Enligt samstdmmiga uppgifter fran deldgarna i Tva Skeppare har de patalat
behovet av en ny huvudmotor.

Internkontroll och sdkerhetsstyrning

Enligt ISM-koden ansvarar “foretaget” for att det genomfors interna siaker-
hetskontroller for att kontrollera om sakerhetsatgarderna uppfyller kraven i
ISM-systemet. Foretaget ska periodiskt utvirdera ISM-systemets effektivi-
tet. Det aligger DP att utfora internkontroll av systemet och rapportera
eventuella brister.

Chefen for Strommas G6teborgsdivision har vid intervju med SHK uppgett
att han inte kontrollerat divisionens hantering av internkontroller, avvikel-
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serapporter m.m. utan litade pa att de tekniska experterna i Stockholm och
Goteborg hanterade sddana uppgifter. Han sade vidare att han visserligen
var ny i sjofartsbranschen, och att ISM-koden var ny for honom, men att
han arbetat med sidkerhetsfragor i andra branscher.

Gallande bestammelser
Allméant

Det finns ett omfattande regelverk pa sjosakerhetsomradet. Regelverket ar i
stor utstrackning grundat pa internationella 6verenskommelser inom
framst FN:s och EU:s ram. En omfattande och viktig konvention ar SOLAS
(Safety of Life at Sea) som ar en FN-konvention. Kapitel IX i SOLAS forplik-
tigar de anslutna staterna att gora tillampning av den s.k ISM-koden obliga-
torisk i internationell sjofart.

Bestimmelser om fartygssiakerhet for svenska fartyg och for fartyg som an-
vands inom Sveriges sjoterritorium finns i fartygssakerhetslagen
(2003:364) och fartygssidkerhetsféorordningen (2003:438). Har finns be-
staimmelser om bl.a. sjovardighet, bemanning, rederiverksamhet, certifikat
och andra dokument, om sidkerhetsorganisation, jfr ISM ovan, om in-
skrankningar i ratten att anvanda fartyg och om tillsyn. Enligt 5 kap 1 § la-
gen utovar Sjofartsverket tillsyn enligt lagen och foreskrifter meddelade
med stod av lagen bl.a. nar det galler fartyg och deras utrustning, drift och
siakerhetsorganisation samt rederiers siakerhetsorganisation. Lagens be-
stammelser ar relativt Overgripande och generella. Forordningen innehaller
nagot mer detaljerade foreskrifter, bl.a. finns har bestimmelser om fartom-
raden.

Enligt 2 kap 3 § lagen skall ett fartyg ha de certifikat som anges i lagen eller
i foreskrifter meddelade med stod av lagen. Ett certifikat skall visa att farty-
get vid en besiktning for utfirdande av certifikatet motsvarade foreskrivna
krav. Sjofartsverket utfardar de certifikat som anges ilagen i eller i fore-
skrifter som har meddelats med st6d av lagen. Sjofartsverket skall forklara
ett certifikat ogiltigt om 1) forhallandena inte ldngre motsvarar foreskrivna
krav och bristerna, trots forelagganden, inte har avhjalpts, eller 2) fartyget
inte undergar foreskriven tillsyn.

Enligt 3 kap 16 § skall fartygets redare eller dgare anstilla dem som ingar i
siakerhetsbesattningen och tillhor dacks- eller maskinpersonalen. Om det
finns sarskilda skal till det, far Sjofartsverket medge att sidan personal an-
stills av ndgon annan.

I 6 kap finns bestammelser om inskrankningar i ratten att anvianda ett far-
tyg. Ett fartygs resa far forbjudas, om det finns skilig anledning att anta
bl.a. att fartyget inte ar sjovardigt for resa i den avsedda farten, eller rederi-
et eller fartyget inte uppfyller kraven pa siakerhetsorganisation, 1 §. Ett far-
tygs resa skall forbjudas bl.a om dess rederi saknar ett dokument om god-
kand siakerhetsorganisation, 3 §.

Med stod av bemyndiganden i forordningen eller motsvarande tidigare for-
ordningar har Sjofartsverket meddelat mer detaljerade foreskrifter om far-
tygssakerhet i olika avseenden, bl.a. om konstruktion och utrustning, om
siakerhetsorganisation och om maskininstallationer.
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Genom fartygssiakerhetslagen och forordningen och Sjofartsverkets fore-
skrifter har SOLAS, inklusive kapitel IX om ISM inforlivats med svensk ratt.
ISM-koden har harvid gjorts tillamplig dven pa passagerarfartyg i inrikes
trafik.

Bestdmmelser tilldmpliga pa S:t Erik

Regelverken om fartygs konstruktion, maskin och utrustning har dndrats
flera ganger sedan S:t Erik byggdes. Nya bestammelser om tekniska forhal-
landen, t ex konstruktion, gors normalt inte retroaktivt tillampliga till skill-
nad fran operativa bestimmelser.

Passagerarfartygs konstruktion m.m.

Vid tidpunkten for den aktuella handelsen, dvs. juli 2006, fanns inte négot
modernt, samlat regelverk med bestimmelser for sa gamla fartyg som S:t
Erik. Vad som finns ar en forfattning benamd Byggnadsreglementet fran
1915.

For fartygs konstruktion m.m. géller sedan den 1 januari 2007 Sjofartsver-
kets foreskrifter och allméanna rdd (SJOFS 2006:1). om skrovkonstruktion,
stabilitet och fribord. Bestimmelserna giller delvis (bilaga 3) dven St Erik,
trots att fartyget byggdes pa 1880-talet. Bestimmelserna ar relativt gene-
rella och innebar i huvudsak att fartyget skall ha den styrka som kravs for
det fartomrade som det ar certifierat for.

Enligt uppgift fran sjofartsinspektionen gor man betriaffande dldre fartyg en
samlad bedomning enligt dldre regelverk.

Maskininstallationer

Inte heller betraffande maskininstallationer fanns det vid tidpunkten for
héandelsen nagra direkta funktionskrav som var tillimpliga pa St Erik. Det
fanns dock vissa bestimmelser om utformning av obemannade maskinrum
(SJOFS 1970 A9).

Sedan den 1 januari 2007 finns Sjofartsverkets foreskrifter och allmanna
rad (SJOFS 2006:31) om maskininstallationer, elektriska installationer och
periodvis obemannade maskinrum. "Ursprungliga dldre passagerarfartyg i
inrikestrafik” ar dock undantagna fran tillampningen av denna forfattning.

Certifikat och dokument

S:t Erik skall bl.a. ha ett passagerarfartygscertifikat (bevis om sjovardighet
och lamplighet att transportera passagerare, m.m.) och ett fribordscertifi-
kat.

For att fa anvindas till yrkesmaissig personbefordran ska vidare rederiet ha
ett dokument om godkand sidkerhetsorganisation (ett bevis om att rederiets
sakerhetsorganisation har godkants vid en rederikontroll, s.k. auditering).
Fartyget ska ocksa vara forsett med ett certifikat om godkand sidkerhetsor-
ganisation (ett bevis om att fartygets sdkerhetsorganisation vid tillsyn har
visat sig 6verensstaimma med rederiets godkinda sikerhetsorganisation).
Dessa bestaimmelser finns i sjosdkerhetslagen 2 kap. 3 § och 3 kap. 1, 2, 7
och 9 §8.

Fartygets certifikat samlas i ett nationellt sdkerhetscertifikat, NSC.
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Sdkerhetsorganisation (ISM)

Sjofartsverket har meddelat nirmare foreskrifter och allméinna rad (SJOFS
2002:8) om rederiers och fartygs sakerhetsorganisation (ISM).

Dessa bestammelser giller fartyget S:t Erik och dess dgare Stromma Turism
och Sjofart AB resp. operatorsbolaget Tva Skeppare AB.

Enligt 4 § skall rederier ha en organisation och ledning som ar dgnad att ut-
veckla och vidmakthélla en sdkerhetsorganisation savil inom rederierna
som pa deras fartyg. Organisationen skall i tillampliga delar 6verensstam-
ma med bilaga 1 till SJOFS 2002:8. Bilagan innehaller ISM-koden.

Till 4 § finns allminna rad enligt vilka ”Rederier med fartyg i nationell tra-
fik med undantag for trafik till och fran Gotland, far istdllet for kraven i 4
§ forsta stycket dokumentera sin sdkerhetsorganisation i enlighet med
faststdlld mall i Sjofartsverkets "Handbok for sdkerhetsorganisationen”.

Foretradare for sjofartsinspektionen centralt har forklarat att dessa allman-
na rad inte skall uppfattas som ett undantag fran 4 § utan att den handbok
som raden hinvisar till endast skall ses som ett hjdlpmedel for mindre rede-
rier att hantera dokumentationskraven i ISM-koden.

En 6versiktlig beskrivning av innehéllet i ISM-koden finns i avsnitt 1.13.1
ovan.

Sjofartsinspektionens tillsyn av fartyg och rederi

Sjofartsinspektionens organisation

Sjofartsinspektionens ledning och centrala organisation finns i Norrkoping.
Den praktiska tillsynsverksamheten sker i de tre tillsynsdistrikt som finns i
respektive Malmo, Goteborg och Stockholm.

Teknisk tillsyn av fartyget

Nar fartygets huvudmotor byttes ut och ett nytt mandversystem sattes in ar
1977 genomforde sjofartsinspektionen stopp- och girprov. Proven genom-
fordes utgdende fran varvtalet 1800 varv per minut, vilket ar motorns full-
fartsvarvtal. Farten finns inte angiven. Fartyget stannade efter 130 meter
och det tog 50 sekunder innan fartyget hade stannat helt. Girradien blev 75
meter. Overinspektoren som SHK intervjuat bedomer att stoppstriackan och
stopptiden bada var langa. Det fanns inte da och finns inte nu krav pa
stoppstriackans langd. Enligt 6verinspektoren kraver sjofartsinspektionen
forbattringar endast om man bedomer att stoppstrackan ar direkt oaccep-
tabelt ldng. Sjofartsinspektionen har inte stillt krav pa effektivare stopp-
manover for S:t Erik. Nagot nytt stopprov har inte utforts senare.

Varken overinspektoren eller de tva fartygsinspektorer som haft ansvar for
tillsynen av fartyget hade last sjoforklaringen fran ar 2000 eller hade kin-
nedom om att motorn hade stannat vid andra tillfillen. De hade inte sett
avvikelserapporterna.

I samband med kajkollisionen i juli ar 2000 fick en fartygsinspektor i upp-
gift att undersoka vilka skador som uppstatt vid handelsen. Han ringde till
Strommas divisionschef i Géteborg och fick av denne beskedet att kajen av
tra hade fatt skador men att fartyget fatt bara lindriga skador i form av farg-
avskrap. Inspektoren nojde sig med beskedet och gjorde en tjansteanteck-
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ning. Han gick inte ombord pa fartyget och talade inte med befil eller be-
sattning.

Narvarande vid sjoforklaringen ar 2000 var en tjansteman fran utrednings-
avdelningen inom sjofartsinspektionen i Norrkoping. Han stillde fragor om
varfor huvudmotorn stannade och om det hant forut. Befilhavaren svarade
med en forklaring om att motorn var svag och att det hant tidigare att mo-
torn stannat vid backmanover. Inspektionsdistriktet i Goteborg var infor-
merat om att sjoforklaring dgt rum, men fick inte och efterfragade inte na-
gon information frén inspektionen i Norrkoping om vad som forevarit vid
sjoforklaringen.

Den fartygsinspektor som var ansvarig for tillsynen vid den handelse som
utreds hir hade tagit 6ver under hésten ar 2005. Han foljde med pé resa vid
ett tillfalle, enligt egen uppgift bl.a. for att f4 en uppfattning om fartygets
manoveregenskaper. Till SHK har han sagt att han tyckte att befialet manov-
rerade val forsiktigt vid tillaggningar och stoppmanovrar men han valde att
inte begira vidare prov. Kontroll av fartygets manoveregenskaper genom-
fors normalt genom att inspektoren aker med pa en resa och att ndgra mo-
ment testas som viljs av inspektoren, t.ex. man over bord. Det ar ovanligt
att regelritta manoverprov genomfors i samband med besiktning av ett be-
fintligt maskineri.

Overinspektoren i Goteborgsdistriktet framforde synpunkten att tillsynen
av och atgiarder mot dldre fartyg forsvarades av brist pa klara regler.

Efter hdndelsen 2006 och sedan fartygets skrovskador hade reparerats pa
varv, deltog sjofartsinspektionen i manoverprov, som SHK tagit initiativ till.
Pa grundval av dessa prov beslot sjofartsinspektionen om restriktioner for
hur fartyget fick framforas intill dess att rederiet kunde visa inspektionen
hur det avsag att ritta till problemet.

Tillsyn av sdkerhetssystemet STS-SMS

Sjofartsinspektionen gor auditering vart femte &r med en mellanliggande
auditering i perioden ar tva till ar tre av sikerhetsorganisation i rederiet, i
detta fall Strommas Goteborgsdivision. Besiktning av sakerhetsorganisatio-
nen i fartygen gors med samma intervall men samtidigt som de tekniska be-
siktningarna i samband med fartygscertifieringen, och sker darfor fristaen-
de fran rederibesiktningen

Vid auditering viljer fartygsinspektoren ut avsnitt eller kunskapsomraden
som han/hon vill kontrollera och undersoker dokumentationen, persona-
lens kdnnedom om ISM och i vilken utstriackning de beskrivna rutinerna
tillimpas. Vid auditering i fartyget viljer fartygsinspektoren oftast att 1ata
nagot praktiskt moment ingé som besattningen far visa upp, t.ex. brandbe-
kdmpning eller evakuering av fartyget. Eftersom auditering gors i form av
stickprov blir endast delar av ISM-kodens regler kontrollerade vid varje till-
falle.

Sjofartsinspektionen uppmarksammade inte avvikelserapporterna om han-
delserna i juli och augusti ar 2000 nar S:t Eriks motor stannade vid back-
manover.

Sjofartsinspektionen har vid alla besiktningar sedan ar 2001 konstaterat
brister avseende internkontroll bade i Strommas Goteborgsdivision och i
fartyget. Bristerna finns dokumenterade i inspektionsomradets dossierer.
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De huvudsakliga bristomraden som upptéckts i auditeringar av rederi och
fartyg har berort:

e Avvikelserapportering

Dokumentstyrning

Internauditeringar och att system for internkontroller saknas
Kvarstaende brister fran foregaende kontroller.

Vid en besiktning ar 2003 gjordes en generell observation om problem med
dokumentstyrning bade i land och pa bétarna. I besiktningsrapporten har
fartygsinspektoren antecknat att "hogre krav kan stillas pa ett rederi som
transporterar sa mycket ménniskor.”

Trots bristerna som konstaterades under flera kontroller fortsatte sjofarts-
inspektionen att fornya ISM-certifikaten.

Sjofartsinspektionen tog inte kontakt med fartygsiagaren Stromma och dis-
kuterade situationen med brister i sakerhetsstyrningssystemet.

Vid den senaste genomforda rederikontrollen av sikerhetsorganisationen
vid Strommas Goteborgsdivision, 2005-11-12, dd omorganisationen precis
hade genomforts, konstaterades att ndstan alla atgardspunkter fran forega-
ende besiktning kvarstod. Vid forrattningen koncentrerade sjofartsinspek-
tionen sig pa Gota Kanal-fartygen dar man noterat de storsta problemen
med sikerhetsstyrningen. Sjofartsinspektionen sammanfattade att det "kan
konstateras att om rederiet (Stromma) kan fungera som ledningen foresla-
git kan rederiet fungera vl i sin roll som operator for fartygen”.

I fartyget S:t Erik noterades ett antal brister vid denna inspektion, bl.a. att
flera tidigare patalade brister inte dtgardats och att dokumentationen i vissa
fall inte var fartygsanpassad.

Pa sjofartsinspektionen i Goteborg var man medveten om att Stromma
hade haft for avsikt att 1ata Tva Skeppare sta for ISM- certifikatet. Dock
hade inte ndgon ansokan om besiktning och certifiering kommit till myn-
digheten. Det fanns darfor inget sidant arende 6ppet och ingen certifie-
ringsprocess hade paborjats dnnu i juli 2007.

Sjofartsinspektionen i Géteborg hade daremot inte fatt information om den
avslagna dispensansokan rorande ISM-certifikaten, som hade handlagts av
Sjofartsinspektionens huvudkontor och Stockholms inspektionsomrade.

Hur tillimpas kraven av Sjofartsverket?

Som ndmnts i avsnittet om gillande bestimmelser finns i de nationella till-
lampningsbestammelserna ett allméant rad som sager att ett rederi i natio-
nell trafik kan dokumentera sitt ISM-system i enlighet med en férenklad
mall som kallas "Sjofartsverkets handbok for sikerhetsorganisationen".
Handboken tillkom ganska snart efter att kraven pa ISM hade inforts under
senare delen av 1990-talet och var tankt som en hjilp for mindre passage-
rarbatsrederier. Den utformades med tanke pa skiargardsredare som hade
ett eller tvd mindre fartyg i exempelvis taxibatstrafik. Flera befattningsha-
vare pa Sjofartsinspektionen refererade till handboken som "ISM-light”.

En av de punkter som skiljer koden fran handboken ar att handbokens be-
skrivning och dokumentationskrav rérande overgripande sikerhetsstyrning
och management ar betydligt tunnare. Detta giller savil fraigor om hogsta
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ledningens engagemang som mojligheten for personer med ansvar for sa-
kerheten att avropa resurser.

Befattningshavare i ledningen for sjofartsinspektionens inspektionsomrade
i Goteborg har for SHK beskrivit att det finns svarigheter nar det giller att
tolka kraven i ISM-koden for fartyg som gar i nationell trafik. Det finns inga
tydliga och enhetliga bedomningskriterier for vad som ar tillracklig niva pa
ISM-systemet. Fartygsinspektorerna far gora sina bedomningar och de skall
i tveksamma fall konferera med 6verinspektoren.

Det har vid intervjuer framkommit att det finns en otydlighet rorande
handbokens formella status inom sjéfartsinspektionen. En inspektor ansag
att det var tveksamt om man kunde stélla krav utifran texten i ISM-koden
pé fartyg och rederier som dokumenterade sitt ISM-system enligt handbo-
ken. Uppfattningarna gick delvis isér pa sjofartsinspektionen i Goteborg om
STS hade ett sakerhetsstyrningssystem som bygger pa ISM-koden eller an-
vande sig av handboken.

Den tekniske chefen hos Stromma anser att rederiets ISM-system ar utfor-
mat enligt ISM-koden.

Fartygsinspektorerna som SHK intervjuat beskrev att det fanns generella
problem i samband med utfirdande av ISM-certifikat p.g.a. oklara dgar-
och driftstrukturer inom rederierna om vem som skoter driften av fartyget.

Ett krav som stills av sjofartsinspektionen ar att fartygsagaren tydligt maste
visa att befalhavaren kan avropa alla de resurser som behovs for fartyget,
d.v.s. for dess drift och underhall.

Sjofartsinspektionen i Goteborg har beskrivit att det ar svart att kontrollera
den hogsta foretagsledningens engagemang och kunskaper om ISM och att
det generellt sett tagit 1ang tid att skapa forstaelse och engagemang for fra-
gorna i branschen. Enligt inspektionen har det varit svart att f4 branschen
att forstd ISM-koden, en process som fortfarande pagar.

Sarskilda prov och undersokningar

SHK holl intervjuer ombord i fartyget den 19 juli 2006 med befilhavaren,
delar av besattningen som var ombord vid hiandelsen och rederiets inhyrda
tekniske inspektor.

Provtur med manéverprov

Den 26 juli gjordes pa SHK:s begiran en provtur for att utrona hur motor,
backslag och propeller i fartyget samverkar och under vilka omstandigheter
motorn stannar vid backmanover. Vid provturen var skrovskadorna i staven
reparerade.

Ombord fanns SHK:s utredare, den befalhavare som oftast framfort fartyget
och besittning for provturen. Darutover deltog ansvarig fartygsinspektor
fran sjofartsinspektionen, rederiets tekniske chef och dess tekniske inspek-
tor liksom en representant fran vardera motortillverkaren och leverantéren
av manoversystemet.

Fore proven kontrollerades att manoversystemet med sin elektronikenhet,
teleflexmotorer och teleflexkablar fungerade och var ritt justerade. Det vi-
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sade sig att ingen egentlig forandring behovde goras efter kollisionen med
kajen.

Proven utfordes pa fjorden utanfor Arendalsvarvet. Vadret var lugnt med
ett par knop strom och svag vind, cirka 4 m/s. Det forekom inte stérande
sjotrafik.

Proven utfordes sa att fartyget framfordes pa rak kurs med konstant motor-
varvtal. Nar konstant fart genom vattnet hade uppnatts, frikopplades pro-
pelleraxeln i 3—4 sekunder, varefter den kopplades in i backrotation och be-
falhavaren samtidigt gav motorn gas, genom att sla full eller nistan full
back, for att ge den kraft att vinda propellerns rotationsriktning. Effekten
observerades och i de fall dd motorn inte stannade noterades fartygets
stoppstriacka och stopptid. I de fall dd motorn stannade terstartades den
fran bryggpanelen.

Sju prov utfordes.

Med fullt varvtal pa motorn, 1800 rpm respektive nistan fullt varvtal 1700
rpm, stannade motorn bada gangerna nar befilhavaren slog back. Vid det
ena tillfallet behovdes tva forsok for att aterstarta motorn och fa backmano-
ver pa propellern. Vid tillfallet tog det cirka en halv minut att aterstarta
motorn.

Vid medelhogt varvtal, 1250 respektive 1300 rpm, stannade motorn inte
utan lyckades vianda propellerrotationen. Vid det ena av dessa tillfallen gick
motorvarvtalet emellertid ner kraftigt, vilket visar att det var nira att mo-
torn hade stannat.

Fran lagt varvtal och motsvarande lag fart, 1000 resp 520 rpm, stannade
motorn inte utan lyckades vanda propellerns rotation.

Slutligen gjordes ett prov utgdende fran lagt varvtal, 90o rpm och backma-
nover till sakta back, dar alltsd motorn inte fick extra gaspadrag. Darvid
stannade motorn.

SHK konstaterade att vid de hogre varvtalen hjilpte inte befilhavarens me-
tod att ge extra gas at motorn for att vinda propellern. Aven vid medelhogt
varvtal uppstod tendenser till att motorn skulle kunna stanna.

Vidtagna atgarder

Efter handelsen har Stromma l4tit bygga om S:t Eriks huvudmaskineri.
S&vil motor som viaxel, propelleraxel och propeller har bytts. Den nya pro-
pellern har stéllbara blad. Aven manoversystemet ar utbytt.
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ANALYS

Inledning

Grundlaggande i ett sakerhetsarbete ar att samla in och analysera informa-
tion om avvikelser for att pa detta satt kunna identifiera och atgirda saker-
hetsproblem innan de leder till olyckor eller allvarliga tillbud. Detta ar ock-
sa en vasentlig del av ISM-koden. ISM-koden och dess tilliampning ar darfor
ett viktigt verktyg i ett forebyggande sakerhetsarbete. Dessa fragor har dar-
for fokuserats i utredningen.

Tekniska orsaker

Baserat pa de utforda manoverproven drar SHK slutsatsen att motorn var
for svag for att sakert kunna vanda propellerns rotationsriktning till back
nar fartyget hade full eller néra full fart framaét.

Nar motor och propelleraxel var ihopkopplade och under framatdrift, hade
hela systemet rorelseenergi i en rotationsriktning. Nar axeln frikopplades
upphorde motorn att vrida axeln, men propellern med axel fortsatte att
rotera at framdrifthallet under inverkan av dels propellerns masstroghets-
moment, dels det vridmoment som uppstar pa propellern av vattnet som
strommar forbi nar fartyget fortsatter framat.

Nir sedan axeln ater kopplades ihop med motorn via backslaget bromsades
motorn héftigt nar den skulle forsoka vinda propellerns rotationsriktning,.
Som resultat minskade motorns varvtal, men om den inte lyckades vinda
propelleraxelns rotationsriktning i tid kvivdes motorn och stannade nar
varvtalet blev mycket lagt.

Genom att ge extra gaspadrag at motorn just vid inkopplingen for backma-

nover varvade befalet upp motorn i avsikt att 6vervinna propellerns broms-
kraft. Det lyckades inte under proven nar fartyget hade full eller nastan full
fart, darfor att vattenstrommen astadkom ett hogt vridmoment i framatro-

tation pa propellern.

Nir fartyget hade lag fart framét och befialhavaren slog sakta back var vis-
serligen vridmomentet framat pa propellern lagre eftersom farten var lagre,
men motorn fick inte heller tillracklig fart och kraft for att vinda propel-
lern.

Varfor lyckades befilhavaren inte dterstarta motorn?

Niar motorn stannade vid handelsen forsokte befdlhavaren genast aterstarta
den. Trots flera forsok lyckades det inte.

Enligt manualen for mandversystemet kunde motorn startas endast med
manoverspaken i neutrallage. Vidare kunde motorn startas bara om syste-
met var kalibrerat. PA manoverboxen fanns en lampa (diod) som med vitt
eller rott sken indikerade nar kalibrering kravdes. Den kunde utforas fran
mandverboxen med rorelser av manoverspaken i kombination med tryck-
ningar pa funktionsknappen pa boxen.
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SHK har inte kunnat klarlagga om dioden pa boxen lyste direkt efter det att
motorn hade stannat eller i vilket lige manoverspaken stod nar befalhava-
ren forsokte aterstarta motorn.

Det kan emellertid ha varit sa att han i den stressade situationen inte tankte
pé att kontrollera spakens ldge eller huruvida dioden pd manoverboxen
lyste.

Samspel manniska—teknik

SHK konstaterar att det ar vanligt forekommande att mindre fartyg gar om
storre fartyg pa Gota alv. Situationen kan vara svarbedomd néar man hinner
upp ett storre fartyg som precis lamnat kaj och fortfarande accelererar. Be-
falhavaren pa S:t Erik valde att avbryta omkorningen da han sag att det
kom ett mote och inség att det skulle kunna bli trangt.

Befilet hade genom ett forsiktigt manovrerande av fartyget under flera ar
lyckats att kompensera for maskinens bristande tillforlitlighet vid backma-
nover. Nar den trots detta anda hade stannat vid ett antal tillfallen hade
man oftast lyckats aterstarta den och pa sa satt fa tillbaka kontrollen 6ver
fartyget.

Vid hogre varvtal, som anvindes under en normal sjoresa, gick det inte att
lagga backmanover utan att maskinen stannade, med mindre dn att man
vantade tills farten hade gatt ner av fartygets friktionsmotstand i vattnet.
Befilet var genom detta férhéllande hanvisat till att gora en bedomning av
farten, prova att backa, vara beredd att aterstarta maskin om den stannade,
och sedan backa igen. Att fa stopp pa fartyget vid hogre farter var darfor en
process i flera led.

Nir befdlhavaren i ett riskfyllt 1age méste rikta uppméarksamheten pa att be-
doma hela situationen, kunde ett led i den nu beskrivna processen latt
glommas bort, t.ex. att stdlla manoverspaken i frilige innan maskinen ater-
startades. SHK kan emellertid inte med sikerhet siaga att sa skedde i denna
situation.

Hade mand6verdonet val tappat sin kalibrering, var uppgiften att forst kalib-
rera och sedan aterstarta motorn sa pass komplicerad att den kravde in-
struktionsbok. Denna uppgift hade dirmed inte kunnat 16sas inom tidsra-
men for den givna situationen. Ifall maskinen inte kunde &terstartas var
mojligheterna att fa stopp pa fartyget ocksa uttomda. Fartyget blev dessut-
om mycket svarstyrt di huvudmaskinen drev hydrauliken f6r styrningen.
Det ar inte kiant hur vial medvetna de olika befialhavarna som korde S:t Erik
var om den fulla konsekvensen av att inte stalla manoverspaken i frilige
fore ett nytt startforsok.

Fran sikerhetssynpunkt ar det inte acceptabelt med sa stora brister i tillfor-
litligheten i sdkerhetskritiska system. Det ar heller inte rimligt att forvanta
sig att operatoren i alla slags situationer kan kompensera for dessa brister.
Mainniskan har en naturligt begransad formaga att samtidigt handskas med
stora mangder information. I stressade situationer minskar ocksa forméagan
att ta till sig information. Uppmarksamheten koncentreras pa ett fatal saker
som uppfattas som de allra viktigaste for situationen. De tekniska systemen
maste darfor anpassas till dessa minskliga forutsattningar for att uppna en
godtagbar tillforlitlighet i systemet som helhet.
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Det ar SHK:s uppfattning att operativa losningar for att kompensera tek-
niska brister inte skall accepteras utan foregaende analys av konsekvenser-
na for sakerheten.

Sakerhetsstyrning

Det har framgatt att foretagsledningen i Stromma har kant till maskinpro-
blemet pa S:t Erik men anda inte vidtagit atgarder for att 16sa det. Under-
sokningen har visat att S:t Eriks maskin har stannat under backmanover
vid flera tidigare tillfallen. Befdlen har redovisat detta till Stromma via avvi-
kelserapporter. Rapporterna ar signerade av DP i Goteborgsdivisionen men
innehaller inte ndgra uppgifter om atgarder. Vid sjoforklaringen efter han-
delsen ar 2000 identifierades problemet tydligt. Inte heller denna hiandelse
har lett till ndgon ndrmare undersokning, sakerhetsanalys eller atgard fran
Stromma enligt vad utredningen har visat.

SHK har darfor undersokt hur det sakerhetsstyrningssystem som finns in-
om Stromma ar uppbyggt och fungerar. Undersokningen visar att det finns
brister i sdkerhetssystemet som pé olika satt har anknytning till olyckan;

e Ansvarsnivder inom hela verksamheten ar otydligt definierade och stam-
mer inte med tilldelade resurser och befogenheter.

e DPsroll och befogenheter; DP har en svag stallning och ar placerad for
langt ifran den hogsta foretagsledningen.

¢ Den centrala styrningen av systemet ar otillracklig. Den hogsta foretags-
ledningen soker inte sjilv information om sidkerhetsfragor.

e Det finns brister i implementeringen av systemet pa alla nivaer, framfor
allt pa landsidan.

e Det finns brister i internkontrollen av systemet, framfor allt pa landsi-
dan.

e Det saknas tydliga och genomforda rutiner for utredning och analys av
olyckor, avvikelser och tillbud.

e Det saknas rutiner for identifiering och hantering av sakerhetskritiska
tekniska system.

Tva Skeppare och ISM

Avtalen mellan Tva Skeppare och Stromma innebar att Tva Skeppare inte
hade négot inflytande 6ver sidkerhetssystemets utformning och innehall.
Tva Skeppares mojlighet att paverka fartygets tekniska standard var be-
gransat till de enklare reparationer som de utférde inom ramen for driftsav-
talet. Tva Skeppare hade ingen ratt enligt driftsavtalet att sjalv tillkalla ser-
vicetekniker eller bestilla reservdelar. Det fanns heller inte i ndgot av de
avtal som SHK tagit del av nagra forbindelser fran Strommas sida att halla
fartyget i gott eller behorigt skick. Det fanns daremot flera patalanden fran
sjofartsinspektionen rorande S:t Erik om att myndighetens bristanmark-
ningar inte atgardades. Detta géllde aven tekniska brister.

Mot detta kan invdndas att befilhavarna i Tva Skeppare alltid kan utnyttja
sitt befadlhavaransvar och besluta t.ex. att stilla in en resa. Ndgon ekono-
misk ersiattning utgick emellertid inte till Tva Skeppare i hindelse av drift-
instillelse. Tva Skeppare hade enligt SHK:s bedomning ingen praktisk moj-
lighet att, vare sig grundat pa avtalen eller pa annat sitt, stilla krav pa
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Stromma rorande kvaliteten och den faktiska leveransen av de tekniska och
operativa tjanster som Stromma hade utlovat.

Mot bakgrund av dessa fakta bedomer SHK att Tva Skeppare inte hade
praktisk mojlighet att iklada sig ansvaret som foretag i enlighet med ISM-
kodens krav och intentioner.

Strommas ISM-system

Stromma Turism & Sjofart AB ar en enda juridisk person. Fartygen ar hel-
agda av Stromma, som forsakrar fartygen och iklader sig ansvaret gentemot
kunden. Stromma ager ratten till alla biljettintakter och har utarbetat och
styr hela ISM-systemet.

Aven om en stor del av fartygens drift har delegerats till Géteborgsdivisio-
nen sa utgor denna en lokalavdelning inom Strémma. Divisionen ar ingen
sjalvstandig juridisk person. Redan detta faktum torde vara tillrackligt for
att ifragasitta hurvida Goteborgsdivisionen kunde axla hela det ansvar som
ISM-koden foreskriver och som de ar certifierade for. Dokumenterade be-
sluts- och befogenhetsnivder mellan Strémma och G6teborgsdivisionen
saknades helt i ISM-manualerna och det var inte heller mgjligt att kartlagga
kommunikationsviagarna mellan Stromma och Goteborgsdivisionen roran-
de sidkerhetsfragor med ledning av dokumentationen. Storre investerings-
beslut, liksom affarsbeslut och policyfragor hanterades centralt inom
Stromma. SHK har inte kunnat se att Goteborgsdivisionen hade néagot av-
gorande inflytande i den hogsta ledningsnivan inom foretaget.

I de inledande texterna till ISM-koden poangteras att "den hogsta ledning-
ens engagemang ar grundliaggande for en god sdkerhetshantering.” I fraga
om S:t Erik blir detta extra tydligt da den investering som kravdes for att
atgirda manoverproblemen pa S:t Erik var av den storleksordningen att be-
slutet 14g pa hogsta niva i foretaget. Fragan om hur den centrala ledningen
skaffar sig kunskap om och tar beslut i sikerhetsfragor ar darfor central.

DP:s ansvar var tydligt beskrivet, men det ar mer tveksamt vilka befogen-
heter befattningen innebar och vilka resurser som tilldelats befattningen.
Maénga av de brister i sdkerhetsorganisationen som SHK anser har funnits
ror sdidant som enligt manualerna ingar i DPs ansvarsomraden. P4 DP lig-
ger bland annat ansvar for internrevisioner och for sammankallande av
RSM-gruppen. I utredningen har ocksa konstaterats att fartygsagaren har
haft tata byten av DP och att dessa varit deltids- och eller sdasongsanstillda.

DP i Goteborgsdivisionen hade inte ndgon direktkontakt med hogsta led-
ningen i Stockholm. Det ansags mer praktiskt att han rapporterade till divi-
sionschefen i Goteborg, dven om det inte fanns nigot som direkt hindrade
att han rapporterade direkt till VD i Stockholm. DP-rollen beskrevs i inter-
vjuerna som att denne hade mojlighet att kontakta hogsta ledningen vid
behov, men mojligheten beskrevs som en rattighet snarare an en skyldighet.

SHK har ocksé konstaterat att vissa funktioner i ISM-systemet saknades
helt bade betraffande dokumentation och praktisk tillimpning. Till dessa
horde utredning och analys av intraffade olyckor och tillbud, liksom rutiner
for identifiering och hantering av sikerhetskritiska tekniska system.

Stromma hade darmed inget fungerande system for att utvirdera och ana-
lysera riskerna med manoverproblemen pa S:t Erik.
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Regelverket och tillsynen

Som framgar i avsnitt 1.14 finns det ett omfattande och relativt komplicerat
regelverk pa sjosdkerhetens omréde.

Tekniska krav

Sarskilt betraffande dldre fartyg kan det vara svart for savil fartygsiagare
som tillsynsmyndigheten sjofartsinspektionen att avgora vilka tekniska krav
som giller och om ett fartyg uppfyller de krav som foéreskrivs. Svarigheten
beror bl.a. pa att bestimmelserna dndras med den tekniska utvecklingen
och med ett 6kande sikerhetsmedvetande samtidigt som aldre bestimmel-
ser i stor utstrackning fortsatter att gélla for befintliga fartyg. Harigenom
kommer det emellertid att saknas ett komplett regelverk for dldre fartyg.
Inspektionens tillsyn av sa gamla fartyg som S:t Erik blir pa sa satt i stor
utstrackning beroende av den bedomning som enskilda inspektorer gor ut-
ifran ett samlat generellt regelverk och egen erfarenhet.

Bristen pa klara bestaimmelser med konkreta funktionskrav for dldre fartyg
lamnar sdledes ett stort utrymme for bedémingar inom ramen for fartygs-
sdkerhetslagens overgripande bestimmelser om sjovardighet: Ett fartyg ar
sjovardigt bara om det ar sa konstruerat, byggt, utrustat och héllet i stind
att det med hénsyn till sitt indamal och den fart som det anvénds i eller av-
ses att anvandas i ger betryggande sikerhet mot sjoolyckor.

Det stiller ocksa mycket stora krav pa den inspektor som anser att ett fartyg
behover atgardas i ndgot avseende, eftersom det ar svart att fatta beslut som
innebar kostnadskravande atgarder for agaren nar det inte finns tydliga be-
stimmelser att 4beropa. Ofta loser sig detta genom att fartygsagaren frivil-
ligt vidtar de atgarder som inspektoren foreslar, men mot en fartygsiagares
vilja kan det vara svart att driva fram férandringar utan stod i foreskrifter.

Den existerande ordningen for normgivning betriaffande tekniska krav pa
fartyg foljer en internationellt vedertagen praxis. Det skulle innebéara stora
kostnader och ofta t.o.m. krivas att fartyg skrotas, om man inte skulle ac-
ceptera att aldre fartyg kan bedomas enligt dldre regler. SHK anser att det
nu sagda inte fir innebéra att rimliga krav pa sjosidkerhet inte kan stéllas
ocksa pa mycket gamla fartyg som anvinds i passagerartrafik. Enbart S:t
Erik transporterar under en sasong flera tusen passagerare.

Det finns darfor skal att 6verviaga vad som skulle kunna goras for att under-
latta sjofartsinspektionens tillsyn och dven att underldtta for 4gare av dldre
fartyg att sjalva bedoma sitt fartygs sikerhet.

SHK anser att Sjofartsverket bor 6verviga att utarbeta samlade funktions-
krav for dldre passagerarfartyg.

SHK anser vidare att det dr onskvirt att sjofartsinspektorerna far tillgdng
till bedomningsstod. Inspektorerna i allmanhet har bdde hég kompetens
och erfarenhet. Aven for valutbildade och erfarna personer kan det dock
vara problematiskt med ett s& stort bedomningsutrymme som ar fallet. Sa-
dana funktionskrav som namnts nu vore ett bra sddant stod, men dven
verktyg for riskanalys och MTO-analys for bedomning av fartyg som helt
eller delvis inte faller inom ramen for ett giallande regelverk. Med centralt
utformat stod till inspektionsdistrikten minskar ocksa risken for skillnader i
bedomning mellan distrikten.
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ISM-koden

Betraffande ISM-koden rader inte samma svarigheter som betraffande
funktionskraven. ISM- koden ska, i likhet med andra operativt inriktade
bestammelser, tillimpas ocksa pa dldre fartyg.

SHK har dock funnit att det rader olika uppfattningar inom inspektionen
om hur den s.k. handboken ska uppfattas. SHK har inhamtat att avsikten
med de allménna raden till 4 § Sjofartsverkets foreskrifter och allménna rad
(SJOFS 2002:8) om rederiers och fartygs siakerhetsorganisation (ISM) ar
att ge agare av fartyg i nationell trafik ett hjalpmedel i dokumentationen.
Det har dock framgatt att vissa foretradare for inspektionen har uppfattat
handboken som en minivariant av koden som kan tillimpas pa mindre far-

tyg.

Allménna rad i myndigheters foreskrifter skall ge tolkningshjalp vid till-
lampningen av foreskrifterna. De allmdnna raden till 4 § i ISM-foreskrif-
terna kan dock ldsas som om de medgav ett undantag fran bestimmelserna.
Mot bakgrund héarav, och den oklarhet om inneboérden av handboken som
finns, foreslar SHK att de allmidnna raden omarbetas si att avsikten med
dem blir otvetydig.

SHK har funnit att kunskap och forstaelse for ISM-koden hos de berérda
foretagen behover forbattras. Enligt foretradare for inspektionen pagar en
process som syftar till sddan forbattring. SHK anser att det dr angelaget att
processen fortgar.

Sjofartsinspektionens beslut enligt 3 kap 16 § fartygssdkerhetslagen
Sjofartsinspektionens och regeringens beslut i arendet om dispens for
Stromma fran 3 kap 16 § fartygssdkerhetslagen gav Stromma tva alternativ:
antingen kunde man aterta bemanningsansvaret eller 6verlata redaransvar,
inklusive sdkerhetsansvaret, till bemanningsforetagen.

Stromma och Tva Skeppare ingick da ett avtal varigenom Tva Skeppare atog
sig sddant ansvar, medan Stromma i 6vrigt svarade for fartygens ekonomi
och for kontakterna med kunderna.

Fartyget S:t Erik har n6dvandiga certifikat. Rederiet Tva Skeppare har inte
nagot dokument om godkéand sidkerhetsorganisation enligt ISM. Ett sddant
dokument har daremot utfardats for Strommas Goteborgsdivision, som ar
en enhet inom Stromma Turism & Sjofart AB.

Fragan som uppkommer ar huruvida det dokument som utfiardats for Gote-
borgsdivisionen ar tillrackligt for att fartygssakerhetslagens krav pa certifie-
ring skall anses uppfyllda. Sjofartsinspektionen far antas ha den uppfatt-
ningen, eftersom inspektionen inte har ingripit mot forhéallandet. Det bor
framhallas att ett fartygs resa skall forbjudas om rederiet inte har ett gil-
lande dokument om godkand sdkerhetsorganisation.

Om det dokument som utfardats for Goteborgsdivisionen ar tillrackligt, in-
stiller sig i stillet frdgan hur det stimmer med inspektionens avslagsbeslut
i dispensidrendet.

Sammantaget finner SHK att bilden av forhallandena inom Stromma, mel-
lan Stromma och Tva Skeppare samt mellan Stromma och sjofartsinspek-
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tionen ar oklar. SHK anser att det ar angelaget att parterna tillsammans
reder ut var ansvar for olika funktioner enligt lagstiftningen bor ligga.

Informationsvégar inom sj6fartsinspektionen

Under utredningen av den aktuella hindelsen har SHK konstaterat tva situ-
ationer dar Goteborgs inspektionsdistrikt inte nétts av information som
fanns i inspektionen centralt och som hade betydelse for Goteborgsdistrik-
tets verksambhet.

Den ena situationen gillde sjoforklaringen ar 2000 (avsnitt 1.12). Den an-
svarige inspektoren i Goteborg visste att sjoforklaring skulle 4ga rum, men
fick inte och efterfragade heller inte ndgon information om vad som fram-
kommit under sjoforklaringen. Skélet hartill var att den inspektionstjians-
teman som deltog i sjoforklaringen inte fann de uppdagade bristerna sa
allvarliga att det var motiverat med nagon atgard.

Den andra situationen gallde beslutet med avslag pa Strommas ansékan om
dispens fran fartygssikerhetslagens bemanningsbestammelser (avsnitt
1.14). Beslutet fattades centralt i inspektionen och foljdes sd sméningom
upp av distriktet i Stockholm (dar Strommas huvudkontor finns).

SHK har inte sarskilt utrett sjofartsinspektionens informationsrutiner, men
kan notera att de i dessa fall inte fungerat tillfredsstillande.

Sarskilt angeldget anser SHK det vara att distriktet i Goteborg hade fatt in-
formation om vad som framkom under sjoforklaringen, eftersom det ar i
distriktet som tillsynsansvaret for och kunskapen om fartyget finns. SHK
har inte nagon uppfattning om hur informationen borde ha formedlats (di-
rekt frdn Norrkoping, eller pa fraga fran Goteborg). Huvudsaken ar att den
som har praktisk moéjlighet att bedoma vérdet av informationen har tillgdng
till den. SHK anser att sjofartsinspektionen bor sikerstélla att sa sker.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Fartyget var behorigen bemannat.

b) Fartyget hade erforderliga certifikat.

c¢) Fartygsdgaren hade genom avtal lagt G6ver driftansvaret for fartyget pa
ett foretag som inte var ISM-certifierat.

d) Motorn kunde inte vinda propellerns rotation till back nar fartyget
hade full fart eller néra full fart framat.

e) Fartygets stoppformaga hade officiellt provats senast ar 1977.

f)  Flera passagerare och besattningsmedlemmar skadades.

g) Fartyget fick skrovskador.

h) Miljoskador uppstod inte.

1) Raddningsarbetet genomfordes foredomligt av besattningen.
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Orsaker till olyckan

Orsak till olyckan var att fartygets manoverproblem inte hade atgirdats.
Detta berodde i sin tur pa att fartygsdgarens system for kontroll av sakerhet
(ISM) inte var fullstandigt till sin utformning, inarbetat pa alla nivéer i fore-
taget och inte efterlevdes.

Bidragande orsak var att Sjofartsinspektionen fortsatte att utfarda certifikat
till rederi och fartyg trots att inspektionen fann att avvikelser fran saker-
hetsorganisationssystemet inte atgiardades.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Sjofartsverket

e att Gvervaga att utarbeta samlade funktionskrav for maskininstallationer
i dldre passagerarfartyg (RS 2007:04 R1),

e att ta fram interna verktyg for riskanalys och MTO-analys for inspekto-
rernas bedomning av fartyg som inte pa ett tillfredsstillande satt tiacks in
av befintligt regelverk (RS 2007:04 R2),

e att arbeta om de allménna riden till 4 § Sjofartsverkets foreskrifter
(SJOFS 2002:8) sa att avsikten med de allménna rdden blir otvetydig
(RS 2007:04 R3),

e att se 6ver och eventuellt ta fram interna riktlinjer for ISM-certifiering
for att sakerstilla att Dokument om godkiand sidkerhetsorganisation
stills ut pa foretag som har reella mojligheter att fylla ISM-kodens krav
(RS 2007:04 R4), samt

e att intensifiera anstringningarna for att h6ja kunskapsnivan nar det
giller ISM-koden i branschen, sirskilt pa foretagens ledningsniva
(RS 2007:04 R5).



