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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underréttades den 14 mars 2014 om att ett tillbud till sjoss hade intraffat
klockan 02.40 den 11 mars 2014 med passagerarfartyget FINNTRADER med
registreringsbeteckningen SKI1J under pagaende sjoresa mellan Travemiinde
och Malmé. Denna héndelse visade sig snart bara vara den senaste i en serie av
handelser under det senaste aret som hade nagon form av koppling till fartygets
maskinkontrollsystem. SHK beslutade den 18 mars 2014 att inleda en utred-
ning.

Tillbuden har undersokts av SHK som foretratts av Hans Ytterberg, ordférande
t.o.m. 14 september 2015, Helene Arango Magnusson, ordférande déarefter;
Jorgen Zachau, utredningsledare t.o.m. 8 oktober 2014 och fr.o.m. 1 april 2015;
Fred Hansson, utredningsledare och teknisk utredare fr.o.m. 9 oktober 2014
t.o.m. 31 mars 2015, samt Rikard Sahl och Ylva Bexell, operativa utredare.
Haverikommissionen har ocksa bistatts av Ture Gellerbrant som teknisk expert.

Koordinator for Transportstyrelsen har varit Erik Sandberg t.o.m. 31 augusti
2015 och déarefter Patrik Jonsson.

Utredningsmaterialet och utredningens avgransning

Intervjuer har genomforts med besattningsmedlemmar ombord pa fartyget,
rederiets sakerhetsansvarige, rederiets tekniska ledning, representanter for till-
synsmyndigheten Transportstyrelsen och representanter for fartygets klassifice-
ringsséllskap, DNV GL. Haverikommissionen har &ven haft kontakt med den
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installator som, till foljd av handelserna, kom att ersétta den ursprungliga leve-
rantOren i installationsarbetet.

Undersokningen har avgransats till att inte omfatta maskinkontrollsystemets
tekniska utformning eller kvalitet. Salunda har inte den ursprungliga leveranto-
ren av systemet horts. Under utredningens gang har istéllet sadan information
erhallits som antytt att det finns anledning att titta narmare pa hur rederiets
sékerhetsorganisation och tillsynen éver fartyget har fungerat i detta fall.

Ett haverisammantrade holls den 19 november 2015. Infor motet och pa sjalva
sammantradet presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag
vid den tidpunkten.

I samband med externremissforfarandet har Finnlines, DNV GL och Transport-
styrelsen fatt tillfalle att Iamna synpunkter pa rapporten. I anslutning till extern-
remissen holls darutover ett telefonméte med DNV GL den 11 mars 2016 och
ett mote med Transportstyrelsen den 14 mars 2016.
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SAMMANFATTNING

En driftstérning i maskinkontrollsystemet pd FINNTRADER resulterade i att
fartyget var nédra totalt strombortfall (“blackout”) under resa pa viag ut fran
Travemiinde den 11 mars 2014. Detta visade sig endast vara den senaste inci-
denten i en serie driftsstérningar som drabbat fartyget och som hade koppling
till fartygets nya maskinkontrollsystem. Enligt befalhavaren behtvde felen
atgardas innan fartyget kunde fortsatta i trafik.

Det har forhallandevis tidigt i utredningen statt klart att grundorsaken till de
flesta av de aktuella tillouden har varit en bristfallig installation det nya
maskinkontrollsystemet. Detta har i sin tur lett till upprepade driftstorningar av
forhallandevis allvarlig karaktar. Utredningen har vidare visat att fartyget har
varit i drift med dessa driftstorningar under en langre period. Detta har innebu-
rit att fokus i utredningen snarare har kommit att ligga pa de organisatoriska
fragorna an pa de rent tekniska orsakerna till driftsstorningarna.

Den direkta orsaken till hédndelsen den 11 mars 2014 var att en mellanbrytare
var felaktigt monterad, vilket ledde till att en felsignal fick systemet att agera
pa ett oonskat sétt.

Ovriga handelser som behandlas i rapporten kan pa ett eller annat sétt kopplas
till den felaktiga installationen av det nya maskinkontrollsystemet eller till bris-
ter i sjalva kontrollsystemet.

Haverikommissionen konstaterar i utredningen att fartyget tillats ga i drift med
ett maskinkontrollsystem som varken var slutligt testat eller godkant av klassi-
ficeringsséllskapet. Systemet ansags t.o.m. vara sa bristfalligt att det inte
ansags vara klart for slutprovning. Trots detta utfardades inte nagon klassan-
markning med villkor fér att kompensera for bristerna. Enligt haverikommis-
sionen &r en starkt bidragande orsak till hdndelserna att fartyget tillats att under
lang tid ga i trafik med detta icke godkéanda och dessutom bristfalliga maskin-
kontrollsystem av saval rederi, som klassificeringsséllskap och tillsynsmyndig-
het. Det tog bl.a. lang tid innan rederiet vidtog adekvata atgérder och tillsyns-
myndigheten har inte utnyttjat de mer ingripande befogenheter myndigheten
har till sitt forfogande. En anledning till detta har varit att samtliga inblandade
parter antingen har antagit att problemen skulle 16sa sig efter hand eller att pro-
blemen efter varje vidtagen atgard har varit I6sta. Andra bidragande faktorer
kan ha varit avsaknaden av adekvat kompetens hos klassificeringsséllskapets
inspektdr samt oklarheter i ansvarsfordelningen och formerna for informa-
tionsutbyte mellan sallskapet och tillsynsmyndigheten.
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Séakerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e inom sin tillsynsverksamhet for sjofart, saval vid inspektioner och
besiktningar som i samband med att en olycka eller ett tillbud har agt
rum, verka for att handelserapportering sker i enlighet med gallande re-
gelverk (RS 2016:03 R1).

e Oka kunskapen inom sjofartsbranschen om vad som innefattas i en god
sékerhetskultur och i samband med tillsynsforrattningar inom tillsyns-
verksamheten for sjofart verka for en forbattrad sakerhetskultur pa
fartygen (RS 2016:03 R2).

e inom sin organisation tydliggéra ansvarsfordelningen, rapporterings-
skyldigheten och kommunikationsvdgarna mellan Transportstyrelsen
och Klassificeringssallskapen (RS 2016:03 R3).

o sékerstélla att myndigheten anvénder sig av de befogenheter och medel
som star till myndighetens férfogande (bl.a. foreldgganden och viten)
for att uppratthalla sjosakerheten (RS 2016:03 R4).

Finnlines Ship Management AB rekommenderas att:

o se till att rutiner for handelserapportering forbattras sa att de Gverens-
stdammer med gallande regelverk (RS 2016:03 R5).

DNV GL rekommenderas att:

e i sin tillsynsverksamhet inom sjofart verka for att handelserapportering
fran fartygen till tillsynsmyndigheten sker i enlighet med gallande re-
gelverk (RS 2016:03 R6).

e (vervaga att faststalla rutiner for hur lange eller under vilka forutsatt-
ningar en klassanmérkning kan forlangas (RS 2016:03 R7).

e se Over sina rutiner for att sakerstélla att relevant kompetens anvéands
vid godkannande och inspektion av tillsynsobjekt (RS 2016:03 R8).

e inom sin organisation tydliggdra ansvarsfordelningen och kommunika-
tionsvagarna mellan klassificeringssallskapet och tillsynsmyndigheten
samt reglerna for rapportering till tillsynsmyndigheten (RS 2016:03
R9).
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SUMMARY IN ENGLISH

A failure in operation on FINNTRADER resulted in a close blackout when
departing Traveminde on March 11, 2014. This was only one of many opera-
tional failures that had occurred during some time. They were all in some way
associated to the vessel’s new engine control system and had, according to the
master, to be rectified before the vessel could continue in service.

It has been clear on an early stage in the investigation that the primary cause of
most of the incidents in question has been a poor installation of the new engine
control system. This has, in turn, led to a repeated number of failures in opera-
tion of comparatively serious character. Further, the investigation has shown
that the vessel has been in operation for a longer period with these deficiencies.
This has led the investigation to focus on organizational matters rather than
technical issues.

The direct cause of the failure on March 11, 2014 was a switch being inade-
quately mounted, which led to an incorrect signal making the system to act
improperly.

The other occurrences dealt with in the report are in one way or another asso-
ciated to the poor installation of the new engine control system or to deficien-
cies in the control system itself.

The investigation finds that the vessel was allowed to be in operation with an
engine control system that was neither finally tested nor approved by the classi-
fication society. The system was even so defective that it was considered not to
be ready for final tests. In spite of this, the society did not issue any Condition
of Class for compensation. According to the investigation, a strongly contrib-
uting cause of the occurrences is the fact that the vessel was allowed to stay in
service by the company as well as the classification society and the inspec-
torate authority, with a deficient, non-approved engine control system. It took,
amongst other things, long time for the company to take proper action and the
inspectorate authority has not used the stronger means available. A reason for
this has been that the involved parties either has believed that the problems
would be solved eventually or that the problems after each improvement had
been solved. Other contributing factors may have been lack of use of adequate
competence by the classification society and an unclear division of responsibil-
ities and different views regarding the formal procedures for exchanging in-
formation between the society and the inspectorate authority.
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Safety recommendations

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e within its maritime inspection activities, when inspecting as well as
when surveying after an accident or incident, act in order to have occur-
rences reported according to legislation (RS 2016:03 R1).

e within the maritime industry increase knowledge about safety culture
and what is associated with it, and within the maritime inspectorate ac-
tivities act to increase safety culture on vessels (RS 2016:03 R2).

e within its organization clarify responsibilities, obligations for reporting,
and ways of communication between the agency and classification so-
cieties (RS 2016:03 R3).

e ensure that the agency uses the authorities and means to its disposal to
maintain safety at sea. (RS 2016:03 R4).
Finnlines Ship Management AB is recommended to:

e see to that routines for reporting accidents and incidents are improved
and in accordance with the legislation in force (RS 2016:03 R5).

DNV GL is recommended to:
e in its maritime surveillance activities act so accidents and incidents on
vessels are reported to flag inspectorate according to existent legislation

(RS 2016:03 R6).

e consider to establish routines for how long or under what circumstances
a Condition of Class may be prolonged (RS 2016:03 R7).

e review its routines for ensuring that relevant competency is used for
approvals and inspections (RS 2016:03 R8).

e within its organization clarify the responsibilities and ways of commu-

nication between the society and the flag inspectorate, and clarify the
routines for reporting to the flag inspectorate (RS 2016:03 R9).
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Fartygets data

Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage
Léangd, dver allt
Bredd

Djupgaende, mallat
Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang
Sidopropellrar

Roderarrangemang
Servicefart
Agarforhallanden och ledning

Klassificeringsséllskap
Sékerhetsbeséttning

ﬂ Statens haverikommission
B Swedish Accident Investigation Authority

Sverige
FINNTRADER
9017769/SK1J

Ro-ro*-passagerarfartyg

Gdanska Stocznia Remontowa,
Gdansk, Polen/1995

33 313 brutto®

183,00 meter

29,10 meter

7,01 meter

4 st. Zgoda-Sulzer 8ZALA40S,

Total effekt 23 040 kW

2 propellrar med vridbara blad

2 i foren

2 i aktern

2 jastramroder

21,3 knop vid 90 % MCR?®
Reqgistrerad &gare: Rederi Aktiebolaget
NordoLink, Sverige.

Teknisk drift: Finnlines Ship Management
AB, Sverige, Company IMO-nummer
5022388

DNV*

20

! Ro-ro- férkortning av Roll on- Roll off, d.v.s. fartygets last kors ombord via lastramper.

2 Brutto &r ett enhetslost volymmatt.

¥ MCR (Maximal Continuous Rating): maximal kontinuerlig effekt.
* Den 12 september 2013 gick de tvé klassificeringssallskapen Det Norske Veritas (DNV) och Germani-
scher Lloyd (GL) samman och bildade DNV GL. Vid tiden fér hdndelsen var DNV det berdrda klassifi-

ceringsséllskapet.
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Fig. 1. FINNTRADER

1.2 Uppgifter om resan

Anldpshamnar Travemiinde — Malmd
Typ av resa Internationell

Antal passagerare 134

Bemanning 34

1.3 Uppgifter om tillbudet

Typ av tillbud Tillbud till blackout
Datum och klockslag 2014-03-11, k. 02.40°
Position och plats for tillbudet N53°57°32 E010° 52’16 Travemiinde
Vader Varierande vind 0-2 m/s
Ovriga omstindigheter Sikt 5 nautiska mil°
Konsekvenser
Personskador Inga kénda
Miljo Inga kénda
Fartyg Inga kénda
14 Redogdrelse for handelseforloppet

Den 11 mars 2014 uppstod en driftstérning i maskinkontrollsystemet
pa FINNTRADER som resulterade i att fartyget var nara totalt strom-
bortfall (”blackout”) under resa med lots ombord pa vdg ut fran
Travemiinde.

® Alla tidsangivelser i rapporten anges i lokal tid. Notera att i Rapport om sjolycka, som sants till Trans-
portstyrelsen fran fartyget, anges handelsedatum till den 10 mars, vilket &r ett misstag.
® 1 nautisk mil &r ca 1 852 meter.
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Vid héandelsen anvéandes fartygets bogpropellrar och man hade tva
separerade elsystem. Det ena forsorjde bogpropellrarna, medan det
andra forsorjde all 6vrig utrustning i fartyget (se avsnitt 1.9).

Felkallan var en lagessignal fran en mellanbrytare mellan axelgenera-
tor och eltavla. Maskinkontrollsystemet fick felaktigt information att
strombrytaren var sluten och forsokte lagga over last till axelgene-
ratorn. Detta ledde till att automatiksystemet forsokte lagga 6ver elekt-
risk last till en generator som inte var inkopplad pa samma nat. Nar
automatiken minskade frekvensen pa systemet for att lagga 6ver lasten
till axelgeneratorn, dkade stromstyrkan och det resulterade i att syste-
met for ovasentlig last l6ste ut.

Fartygets befalhavare kontaktade efter handelsen rederiet, klassifice-
ringssallskapet och tillsynsmyndigheten Transportstyrelsen och
informerade samtliga om att han upplevde sékerhetsrisker med de
upprepade driftsstérningar som under en tid drabbat fartyget och som
hade koppling till det nya maskinkontrollsystemet. Han ansdg att
dessa problem behovde atgardas innan fartyget kunde lamna Malmo,
dit fartyget var pa vag.

Vid ankomst Malmd kom servicetekniker till fartyget tillsammans
med representanter for fartygets klassificeringssallskap, DNV GL, och
Transportstyrelsen. Efter en genomgang av fartygets évervaknings-
system gjordes vissa reparationer och efter provkdérning accepterade
fartygets befalhavare och tekniske chef atgarderna som godtagbara.
Fartyget togs darefter aterigen i trafik.

Felet visade sig bero pa att den berérda mellanbrytaren var bristfalligt
monterad satillvida att den inte var ordentligt fastskruvad. Da mellan-
brytaren dédrmed hade rubbats ur sitt lage kom l&gesvisaren att
felaktigt ge signal for sluten brytare. Arbetet pa mellanbrytaren hade
gjorts av en annan leverantor an den huvudleverantor som fatt uppdra-
get att montera hela maskinkontrollsystemet. Handelsen fick bl.a. som
konsekvens att klassificeringsséllskapet utfardade en ny klassanmaérk-
ning (Condition of Class) villkorad med ett datum da bristen skulle
vara atgardad och som ersatte en tidigare utfardad klassanméarkning
(se avsnitt 1.11.6).

1.5 Ovriga handelser fore tillbudet den 11 mars 2014

Aven fore den aktuella handelsen hade ett flertal tillbud kopplade till
fartygets maskinkontrollsystem eller framdrift intréffat. Under tiden
den 28 mars 2013 till den 11 mars 2014 intraffade foljande handelser:

Den 28 mars 2013 intraffade en driftstorning i maskinkontrollsystemet
som ledde till férlorad kontroll 6ver maskinkontrollsystemet och totalt
strombortfall samt forlorad framdrift.

Den 24 maj 2013 drabbades fartyget en driftstorning i maskinkontroll-
systemet som ledde till temperaturregleringen pa fartygets huvud-
maskiner forlorades. Detta resulterade i att fartygets ena huvudmotor
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automatstoppade, vilket i sin tur ledde till totalt strombortfall och att
man tvingades nddankra fartyget i Flintrannan. Handelsen rapportera-
des in till Transportstyrelsen och vidare till SHK (arende nr S-58/13).

Den 28 maj 2013 uppstod problem med fartygets maskindvervak-
ningssystem da larminformation slutade att visas. Nar ett larm utlostes
ljod akustisk larmsignal men da alarminformationen inte visades pa
larmdisplayen kunde man ombord inte identifiera vilken driftstérning
larmet var kopplat till eller avgora vilka atgarder man skulle vidta.

Den 7 augusti 2013 resulterade en driftstoérning i maskinkontroll-
systemet i att fartyget forlorade temperaturregleringen pa fartygets
huvudmaskiner. Maskinrumspersonalen lyckades dock manuellt
reglera kylvattentemperaturen och bibehalla driften.

Den 5 oktober 2013 intraffade en driftstorning i maskinkontrollsyste-
met som resulterade i en felaktig infasning vid 6vergang fran axel-
generator till hjdlpmotorer vilket i sin tur resulterade i totalt strombort-
fall och forlorad framdrift. Handelsen intréffade strax syd om Flint-
rannan.

Den 10 december 2013 ledde en driftsstorning i maskinkontrollsyste-
met till att fartyget forlorade temperaturregleringen pa sina huvud-
maskiner. Maskinrumspersonalen lyckades manuellt reglera kylvatten-
temperaturen pa en huvudmotor och bibehalla den i drift medan tva
huvudmotorer automatstoppade. Handelsen skedde i dimma i Flint-
rannan.

Den 6 februari 2014 drabbades fartyget av totalt strombortfall och for-
lorade framdrift i Flintrdnnan.

Den 10 mars 2014 drabbades fartyget av en driftstorning i maskinkon-
trollsystemet som ledde till att fartyget pa nytt forlorade temperatur-
regleringen pa huvudmaskinerna. Maskinrumspersonalen lyckades
starta fartygets hjalpmotorer och vaxla dver fartygets elnét till dessa
innan huvudmotorerna automatstoppade och fartyget blev liggande
drivande.

Av dessa handelser har endast en (se ovan) rapporterats till Transport-
styrelsen som en separat handelse (se 1.11.12).

1.6 Kéanda tillbud efter den 11 mars 2014

Efter att haverikommissionen pabdrjat sin utredning har fartyget drab-
bats av ytterligare nagra tilloud som kan anses vara knutna till farty-
gets maskinkontrollsystem eller pa annat satt till de driftstorningar
som systemet orsakat, daribland foljande:

Den 21 april 2014 hade fartyget tva dieselgeneratorer i drift (nr 2 & 3)
men nér besattningen ombord aktiverade nddstopp pa dieselgenerator
nr 1 infor ett arbete med denna, nodstoppade dieselgenerator nr 2 pa
grund av en felprogrammering i automationssystemet. Detta resulte-
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rade i att dieselgenerator nr 3 tog all elektrisk last och dess skydds-
funktioner I0ste ut varvid det uppstod totalt strombortfall ombord.

Den 3 juli 2014 drabbades fartyget aterigen av totalt strombortfall. Av
den Rapport om sjdolycka’ som sants in till Transportstyrelsen fram-
gar att en servicetekniker hade arbetat i ett elskap tillhérande fartygets
automationssystem, vilket resulterat i totalt strombortfall och forlust
av fartygets framdrivningsmaskineri i ett omrade med relativt tat
trafik. Av rapporten framgar aven att rederiets sakerhetsansvarige
p.g.a. tidigare intraffade handelser hade forbjudit arbete i automa-
tionssystemet under pagaende sjoresa, men att dessa instruktioner inte
hade foljts.

1.7 Skador/Raddningsinsats

Det har i samband med héndelserna inte uppstatt nagra fysiska skador
pa personer, fartyg, miljo eller omgivning i 6vrigt och det har darmed
inte heller funnits behov av nagra raddningsinsatser.

1.8 Plats for handelsen

Tillbudet den 11 mars intraffade i farleden ut fran farjelaget i Trave-
miinde, ca 10 minuter efter avgang (se figur 2).

e A —
u / g +(79)
—

Fig. 2. Positionn%dr handelsen. Kalla: EMCIP® © Map Data copyright European Maritime
Safety Agency (EMSA?®); Electronic Nautical Charts Data copyright Jeppesen C-Map Profes-
sional +

Ovriga tillbud har intraffat pé strackan Malmo-Travemiinde. Flera av till-
buden har intraffat i eller i omedelbar narhet av Flintrannan, d.v.s. i trang
farled.

" Rapport om sjdolycka &r beteckning pa det rapporteringsforfarande som anvands i dessa sammanhang.
8 EMCIP (European Marine Casualty Information Platform): EU:s databas for sjéolyckor.
°® EMSA (European Maritime Safety Agency): EU:s sjdsakerhetsbyra.

15 (66)



ﬂ Statens haverikommission
= Swedish Accident Investigation Authority RS 2016:03

1.9 Fartyget

FINNTRADER ér ett ro-ro-passagerarfartyg byggt 1995 vid Gdanska
Stocznia Remontowa i Gdansk i Polen (till finsk flagg). Hon trafike-
rade fran leverans strackan Helsingfors-Libeck fram till 2000 da
fartyget borjade trafikera strackan Helsingfors-Traveminde fram till
2006. Sedan togs hon ur drift for ombyggnad vid nybyggnadsvarvet i
Polen dar fartygets passagerar- och lastkapacitet utokades och ett bog-
portsarrangemang installerades. Efter ombyggnaden registrerades
fartyget i Sverige och borjade trafikera strackan Malmo-Travemiinde.
Fartyget gor dven vissa resor till Ryssland och Baltikum, men gar i
huvudsak mellan Sverige och Tyskland.

FINNTRADER var vid tillfallet klassat som EO, d.v.s. det fanns inga
krav pa standig bemanning i maskinrummet. Dock har rederiet som
policy att alltid ha maskinrummet bemannat.

D& fartygets bogpropellrar anvands brukas tvd' helt separerade
elsystem. Ett anvands endast till bogpropellrar och matas av huvud-
motorernas axelgeneratorer. Det andra matas av dieselgeneratorer,
hjalpmotorer och driver all dvrig utrustning i fartyget.

1.9.1  Beskrivning av utrustning och system i relevanta delar

Fartyget &r utrustat med ett avancerat maskinkontrollsystem som
inkluderar 6vervakning, styrsystem, stromhantering och information
till andra kontrollsystem ombord, t.ex. fartygets barlastkontrollsystem
och stabilitetsprogram.

Vid nybyggnationen utrustades fartyget med ett kontrollsystem fran
ABB (SELMA) men under 2009 fick rederiet information om att
maskinkontrollsystemen ABB SELMA | & Il pa sikt skulle beh6va
ersattas da systemen borjade bli omoderna och det radde brist pa
reservdelar och servicepersonal. Rederiet beslutade darfor att man
skulle byta ut systemet och ABB presenterade ett ersattningssystem.

19 Man kan, under vissa férutsattningar, dven ha tre separata system.
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Fig. 3. El-schema omfattande den berorda installationen. Markeringen pa bilden har inget samband med handel-
sen. Bild: Finnlines.

Under 2010 gjordes en upphandling och ett avtal tecknades med Ci-
enne Solutions, ett italienskt féretag med ca ett tiotal tekniker, om att
ersatta befintliga kontrollsystem i fem av rederiets fartyg. Under arbe-
tet med installationerna i Finnlines fartyg genomgick Cienne Solutions
en omfattande omorganisation.

| foljande fartyg skulle kontrollsystemen erséttas:

- TRANSLUBECA (senare sald till ryska agare och omdopt till
POSEIDON EXPRESS),

- FINNTRADER (svenskflaggad),
- FINNPARTNER (svenskflaggad),

-  TRANSRUSSIA (omflaggad inom Finnlines till finsk flagg och
omdopt till FINNHANSA),

- TRANSEUROPA (senare sald till italienska agare och omddpt
till EUROFERRY OLYMPIA).

Det forsta fartyget som byggdes om var TRANSLUBECA och det nya
kontrollsystemet installerades pa varv varefter det tog ungefar atta
manader innan Finnlines slutgiltigt accepterade installationen som, en-
ligt uppgifter fran Finnlines, gatt bra.

Nasta fartyg som skulle byggas om var FINNTRADER. Finnlines
lamnade information till Cienne Solutions om att det kontrollsystem
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som finns ombord pa FINNTRADER var mycket mer komplext &n det
som fanns ombord pa TRANSLUBECA och man lamnade &ven éver
tillganglig dokumentation rérande det befintliga systemet.

Maskinkontrollsystemet placerades i maskinkontrollrummet och i
huvudsak i fyra platskap, vart och ett i storlek som en normal garderob
(se fig. 4). Da systemet skulle fornyas anvandes befintliga skap, som
med vissa modifikationer kunde inrymma de nya komponenterna.
Inga delar utanfor dessa skap byttes ut. Det nya systemet kopplades in
pa befintliga kopplingsplintar inne i skapen. Yttre komponenter sasom
kablar, givare, stalldon etc. var alltsa desamma som tidigare.

Maskinkontrollsystemet &r ett komplext elektronik/datasystem (se fig.
5). Det nya systemet bestar huvudsakligen av tva processdatorer,
PLC1 och PLC2, som é&r kopplade till fartygets givare och stélldon
genom Aquisition Units. Dessa enheter ar kopplade till processdato-
rerna med ett eget redundant natverk. Processdatorerna har var for sig
en databas som lagrar alla métdata och driftlagen av utrustning i farty-
get sasom pumpar, ventiler (dven reglerprocesser), elektriska kon-
taktorer och elektrisk distribution, ventilationssystem, fléktar, styr-
koder och lagring av data fér Power Managementsystemet och UMS*
(for att uppfylla kravet pa obemannat maskinrum). Dessutom finns
larmlistor lagrade i datorerna.

11 UMS (Unmanned Engine Room System): beteckning p& obemannat maskinkontrollrum. Kallas ocksa
EO.
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Fig. 4. Skapen dar datorerna till maskinkontrollsystemet forvaras.

Cirka 3 300 diskreta in- och utkanaler &r kopplade till processdatorer-
na. Dartill finns det cirka 2 000 in- och utsignaler i form av seriell
anslutning (NMEA-standard). Maskinkontrollsystemet har vidare ett
ringkopplat Ethernet natverk for att processdatorerna ska kunna kom-
municera med tva servrar, som lagrar alla ”’sidor” i operatorssystemet.
En sida kan vara t.ex. barlastsystemet, som visar laget for alla ventiler
och pumpar och nivaer i tankar. Operatdren kan pa respektive sida se
statusen pa alla enheter och dven kora systemet.

Det finns elva operatérsstationer, som ar s.k. “smala klienter”*? och
kor sidor pa de bada servrarna. Dessa &r beldgna pa strategiska platser
i fartyget, t.ex. pa bryggan, i tekniske chefens hytt, i maskinkontroll-
rummet och i lastkontrollrummen.

Stationerna far olika rattigheter i systemet beroende pa inloggarens
behdrighet. Da en anvandare loggar in pa sin vanliga operatorsstation
kan maskinerna i maskinrummet endast styras fran maskinkontroll-
rummet och fran sakerhetsstationen. Dock kan i princip allt styras fran
alla operatorsstationer.

Fartygets UMS och PMS (Power Management System) far ocksa sin
information fran maskinkontrollsystemet. Data gallande nivaer i bar-

12 Smal, eller tunn, klient &r i detta sammanhang en dator som &r beroende av en server for att fungera.
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lasttankar kommer fran maskinkontrollsystemet till de datorer som
berdknar fartygets stabilitet och stressbelastning. Fartygets VDR
(Voyage Data Recorder) far ocksa en del av sin information fran
maskinkontrollsystemet.

Fartyget har ett PMS som bygger pa Stickes GMBH SYMAP-
komponenter. Fartygets fem generatorer, som kan kopplas till farty-
gets huvudeltavla, har vardera en SYMAP-enhet som kontrollerar
generatorn och dess generatorbrytare. Dessa SYMAP har en kommu-
nikation internt mellan varandra. De &r programmerade sa att de tar
hand om alla funktioner i eltavlan sa att generatorer pa natet alltid
uppfyller kravet pa maximal belastning i olika driftlagen.

Fartygets automationssystem kan sanda instruktioner till detta SY-
MAP-system for att andra driftlage sa lange man haller sig inom till-
latna lagen. Dessa SYMAP séander aven tillstandsdata till maskin-
kontrollsystemet sa att eltavlans tillstdnd kan ses pa alla operators-
paneler, sdsom brytares lagen, spanning pa natet, spanning pa genera-
torer som inte ar inkopplade, belastning pa varje enskild generator, ef-
fekt pd natet, tillganglig effekt pa natet samt dieselgeneratorernas
startprioritet.

Sedan systemet modifierats, vilket paborjades tidigt 2015, ar fartygets
PMS inte langre beroende av fartygets maskinkontrollsystem for att
uppratthalla alla normala driftsfunktioner och sakerhetsfunktioner,
sasom aterstart efter blackout. Alla logiska funktioner for stallverket
ligger i SYMAP-systemet. Fartygets nodgenerator ar helt fristaende
fran maskinkontrollsystemet. Aven fartygets brandsystem &r obero-
ende av maskinkontrollsystemet, men anvéander delvis samma larm-
klockor.

1.9.2  Om systemets installation och godkannande

Ombyggnaden péaborjades genom att leverantdren sande in ett testpro-
gram for fabriksgodkannande (Factory Acceptance Test'®) och ett
testprogram fér ombordgodkannande (Shipboard Approval Test™) till
fartygets klassificeringsséllskap, DNV. Pa hosten 2012 holls ett mote
hos leverantdren i Italien med DNV och representanter for rederiet.
Vid detta mote presenterades systemet och ett protokoll till Factory
Acceptance Test (se 1.11.8).

Leverantdren hade utfort ett Factory Acceptance Test i Lucca, Italien,
den 27 oktober 2011. Vid detta test narvarade en inspektér fran DNV
som den 19 december 2011 utfardade en Survey Report (CN
06121508-10) dar det bekréaftas att testet gjorts enligt faststéllt pro-
gram. Den utfardade rapporten innehaller ett antal anmarkningar som
redovisas som omhéndertagna.

13 Factory Acceptance Test (FAT): systemgodkannande som gérs vid simuleringar i fabriksmiljo.
14 Shipboard Approval Test (SAT): installationsgodkannande baserat pa funktionstest i den anldggning
dér systemet ska anvandas.
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Vid arsskiftet 2012/2013 ersattes sjalva kontrollsystemet i samband
med att fartyget hade liggedagar i Malmo. Efter det att installationen
var klar noterades ett antal brister och systemet fungerade inte som det
var avsett. | januari 2013 skulle systemet provas med bl.a. en provtur
enligt det upprattade testprogrammet (Shipboard Approval Test). Sy-
stemet klarade emellertid inte Shipboard Approval Test trots att lig-
getiden forlangdes med tre dagar. Dédrmed blev systemet inte godkant,
men nagot villkor eller krav i form av klassanmarkning utfardades
inte. Klassinspektoren gjorde en anteckning i sin Survey Report under
”Survey Observations and Findings” att maskinkontrollsystemet inte
var klart for slutlig inspektion, men att detta skulle goras pa nasta
arliga besiktning, som planerades till hosten 2013. En lista med ett
stort antal tester som skulle utféras har tillhandahallits for haveri-
kommissionen, men pa den listan saknas dokumentation av att testerna
verkligen genomforts, t.ex. genom signering eller kvittering av
berdrda parter.

Fartyget fick trots detta tillstand att ga i trafik efter en muntlig 6ver-
enskommelse mellan rederiet och DNV. Parterna ansag att det hela
var pa ratt vag och att de kvarstaende problemen skulle losas efter
hand.

Fig. 5. Kopplingar i maskinkontrollsystemet.

Systemet kunde dock inte heller godkénnas i samband med den arliga
besiktningen i oktober 2013, varvid en forsta klassanméarkning utfar-
dades. Denna byttes ut mot en annan anmarkning efter handelsen 11
mars 2014. Denna senare klassanmarkning har sedan forlangts ett
antal ganger och galler fortfarande. Inte heller Ship Approval Test
hade i borjan pa mars 2016 kunnat slutforas i sin helhet. Det kan dock
konstateras att det som aterstar inte ar av vital betydelse for en saker
drift.
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1.10 Foretagets organisation och ledning

1.10.1 Registrerad agare

FINNTRADER é&gs av Rederi AB NordoLink som ingar i Finnli-
neskoncernen som &r en stor sjofartsoperatér av ro-ro- och person-
trafik i Ostersjon och Nordsjon. Finnlines ar en del av en annan kon-
cern, Grimaldi Group, som &r en av varldens storsta operatorer av
ro-ro-fartyg och en av de ledande operatérerna i Europa for bade pas-
sagerare och gods.

1.10.2 Teknisk drift

FINNTRADER drivs av Finnlines Ship Management AB som &r ett
dotterbolag till Finnlines Plc. Finnlines Plc har sitt huvudkontor i
Helsingfors och &r en koncerngemensam organisation inom Finnlines.
Finnlines Ship Management AB ansvarar for:

- arbetsgivarfunktionen for besattningar pa svensk- och finskflag-
gade fartyg som dgs av Finnlines,

- trygghet, sékerhet, miljo och teknisk férvaltning, inklusive normalt
underhall och torrsattning av fartyg, och

- forvaltning av ombyggnadsprojekt och nya byggprojekt, bland an-
nat tillsyn pa plats.

Med “rederiet” avses i det foljande Finnlines Ship Management AB.
Det ar ocksa Finnlines Ship Management AB som ar den organisation
som ansvarar for fartygets sékerhetsorganisation (se 1.11.10).

1.11 Foreskrifter och tillsyn

1.11.1 Sjovardighet, sjosakerhet och certifikat

Enligt 2 kap. 1 § fartygssakerhetslagen (2003:364) &r ett fartyg sjo-
vardigt bara om det ar sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i stand
att det med hansyn till sitt &ndamal och den fart som det anvands i
eller avses att anvandas i ger betryggande sakerhet mot sjoolyckor.
Transportstyrelsen har ett bemyndigande att meddela nérmare fore-
skrifter pa omradet (se 7 kap. 2 § fartygssakerhetslagen och 2 kap. 1 §
fartygssakerhetsforordningen [2003:438]). Ett exempel pa detta &r
Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna radd (TSFS 2014:1) om
maskininstallation, elektrisk installation och periodvis obemannat
maskinrum.

Enligt 2 kap. 3 § fartygssékerhetslagen ska ett fartyg ha de certifikat
som anges i lagen eller i foreskrifter som meddelats med stod av
lagen. Ett certifikat visar att fartyget vid en besiktning for utfardande
av certifikatet motsvarade foreskrivna krav. Ett certifikat far innehalla
sérskilda villkor. Certifikaten utfardas av Transportstyrelsen om inte
regeringen foreskriver annat.
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Ett svenskt fartyg som har en bruttodraktighet av minst 20 eller &r ett
passagerarfartyg ska, med vissa undantag, ha ett fartcertifikat. Ett fart-
certifikat ar ett bevis pa att ett fartyg vid tillsyn har befunnits sjovar-
digt (se 1 kap. 4 § och 3 kap. 1 § fartygssakerhetslagen). Om fartyget
ar ett fiskefartyg eller befordrar passagerare eller gods ska Transport-
styrelsen ocksa faststalla fartygets minsta tillatna fribord och utfarda
ett fribordscertifikat (3 kap. 4 8). Transportstyrelsen far befria ett
fartyg fran skyldigheten att ha ett fartcertifikat, om ett passagerarfar-
tygscertifikat istallet har utfardats for fartyget. Att ett fartyg som inne-
har ett passagerarfartygscertifikat inte behodver ha ett fartcertifikat
framgar av bestammelsen i 2 kap. 6 § i Transportstyrelsens foreskrif-
ter och allmanna rad (TSFS 2009:2) om tillsyn inom sjofartsomradet

RS 2016:03

Fartyg med en bruttodraktighet om minst 500 samt passagerarfartyg
far vidare, med vissa undantag, anvéandas till sjofart endast om rederiet
har ett dokument om godkand sakerhetsorganisation och fartyget ar
forsett med ett certifikat om godkéand sékerhetsorganisation.

Ett svenskt fartyg med en bruttodraktighet om minst 500 som anvénds
i internationell fart eller i inrikes fart i ett annat land ska enligt far-
tygssakerhetslagen som huvudregel ocksa ha ett sjoarbetscertifikat (3
kap. 9 a §) och en forsékran om Gverensstdimmelse med sjoarbetskon-
ventionen.

For varje passagerarfartyg och for varje annat fartyg med en brutto-
draktighet av minst 20 som transporterar gods eller passagerare ska
aven en sékerhetsbeséttning faststéllas.

Den typ av fartyg som FINNTRADER ar ska ocksa ha ett s.k. klass-
certifikat, se bilaga 3 till Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rad (TSFS 2009:114) om skrovkonstruktion, stabilitet och fribord.

Enligt 2 kap. 3 § fartygssakerhetslagen ska Transportstyrelsen forklara
ett certifikat ogiltigt om ett fartyg inte undergar foreskriven tillsyn
eller om forhallandena inte langre motsvarar foreskrivna krav och
bristerna, trots forelaggande, inte har avhjélpts.

1.11.2 Befalhavarens ansvar och ansvaret ombord

Enligt 1 kap. 9 § sjolagen (1994:1009) ska ett fartyg, nar det halls i
drift, vara sjovardigt, vari innefattas att det ar forsett med nédvandiga
anordningar till forebyggande av ohélsa och olycksfall, bemannat pa
ett betryggande satt, tillrackligt provianterat och utrustat samt sa lastat
eller barlastat att sédkerheten for fartyg, liv och gods inte &ventyras.
Enligt 6 kap. 1 § sjolagen ansvarar befalhavaren for att fartyget &r sjo-
vardigt innan en resa paborjas. Befalhavaren ska vidare vaka ver att
fartyget halls i sjovardigt skick under sjalva resan. Om fel eller brist i
sjovardigheten inte kan avhjalpas genast, ska befalhavaren omedelbart
underrétta redaren.

Enligt 2 kap. 6 8 fartygssakerhetslagen ska befélhavaren se till att ha
den kdnnedom om fartyget som han eller hon behdver for att kunna
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fullgora sina skyldigheter i fraga om sakerheten pa fartyget. Innan en
resa paborjas, ska befalhavaren se till att fartyget gors sjoklart.

Om det finns en teknisk chef ombord ar denne ansvarig for drift och
underhall av fartygets maskineri med tillhérande anordningar. Innan
en resa paborijas, ska den tekniska chefen se till att maskineriet med de
anordningar som hor till detta &r i behorigt skick och att vad som
behovs for maskineriets drift finns ombord (2 kap. 7 § fartygsséker-
hetslagen). Vad som anges om den tekniska chefens ansvar inskrénker
dock inte befalhavarens ansvar och befogenheter enligt sjolagen.

1.11.3 Rederiets ansvar for sdkerheten och besattningens arbetsmiljo

Rederiverksamhet ska bedrivas pa ett sadant satt att sjosakerheten
uppratthalls samt att manniskor, miljé och egendom skyddas (2 kap. 9
8 fartygssakerhetslagen). Fartyg med en bruttodraktighet om minst
500 samt passagerarfartyg far, med vissa undantag, anvéandas till
sjofart endast om rederiet har ett dokument om godké&nd sékerhetsor-
ganisation och fartyget ar forsett med ett certifikat om godkénd séker-
hetsorganisation (2 kap. 10 § och 3 kap. 9 8 fartygssékerhetslagen).
Enligt 2 kap. 10 § samma lag ska Transportstyrelsen forklara ett rede-
ris dokument om godkand sakerhetsorganisation ogiltigt om forhal-
landena inte langre motsvarar féreskrivna krav och bristerna, trots
foreldggande, inte har avhjélpts eller om rederiets organisation eller
ledning andrats pa sadant sétt att det kan antas inverka menligt pa
rederiets sdkerhetsorganisation.

Rederiet ar ocksa ansvarigt for besattningens arbetsmiljo. Enligt 2
kap. 1 8§ arbetsmiljolagen (1977:1160) ska arbetsmiljon vara tillfreds-
stallande med hansyn till arbetets natur och den sociala och tekniska
utvecklingen i samhéllet. Vid fartygsarbete ska arbetsmiljon ocksa
vara tillfredsstallande med hénsyn till sjosékerhetens krav. Arbetstaga-
ren ska vidare bl.a. ges moéjlighet att medverka i utformningen av sin
egen arbetssituation samt i forandrings- och utvecklingsarbete som ror
arbetet. Teknik, arbetsorganisation och arbetsinnehall ska utformas sa
att arbetstagaren inte utsétts for fysiska eller psykiska belastningar
som kan medfora ohélsa eller olycksfall. Arbetet ska planldggas och
anordnas sa, att det kan utféras i en sund och saker miljo (se 2 kap. 2 §
arbetsmiljolagen).

Redaren ska vidta alla atgarder som behovs for att forebygga att
arbetstagaren utsatts for ohdlsa eller olycksfall. Lokaler samt maski-
ner, redskap, skyddsutrustning och andra tekniska anordningar ska
underhallas val. Arbetsgivaren ska fortlopande undersoka riskerna i
verksamheten och vidta de atgarder som foranleds av detta. Atgarder
som inte kan vidtas omedelbart ska tidsplaneras (3 kap 2 — 2 a §8).

Enligt 4 kap. 9 § fartygssakerhetslagen ska vad som ségs i 3 kap. 2 §,
2 a § forsta och andra styckena samt 3 8§ arbetsmiljolagen om redarens
skyldigheter vid fartygsarbete aven galla befalhavaren.
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1.11.4 Tillsyn av fartyg

Staterna ansvarar i enlighet med internationella regelverk, som pa
olika satt dven inforlivats i nationell lagstiftning, for att fartyg under
deras flagg uppfyller vissa regler. Flaggstaten ansvarar bl.a. for att
kontrollera fartygens konstruktion, sjévardighet och arbetsmiljé. Kon-
trollen sker genom olika former av besiktningar och inspektioner.
Beroende pa fartygstyp kan omfattningen och regelbundenheten av
besiktningarna variera. Besiktningarna resulterar i utfardandet av nya
certifikat eller patecknande av gamla certifikat. Certifikaten utgor
bevis pa att ett fartyg uppfyller gallande regelverk.

Utfardande av certifikat kan forenklat delas in i tre olika moment:
inledande certifiering, mellanliggande pateckning av certifikatet samt
fornyelse av certifikat. Den inledande certifieringen ar den forsta certi-
fiering som gors da fartyget ar nybyggt, ombyggt eller har flaggats in
till en stat. Mellanliggande pateckning gors vid den eller de kontroller
som genomfors under certifikatets giltighetstid. Fornyelse av certifikat
gors innan det gamla certifikatets giltighetstid har I6pt ut, i normalfal-
let fem ar efter utfardandet.

Utover de certifikat som flaggstatsadministrationen utfardar ska flerta-
let fartyg ocksa inneha s.k. klasscertifikat. Reglerna om att fartyg
méste inneha s&dana certifikat harstammar fran SOLAS™ 1974 (kap.
11-1, regel 3.1), dar det anges att ett fartyg maste vara

”...designed, constructed and maintained in compliance with the struc-
tural, mechanical and electrical requirements of a classification society
which is recognized by the Administration in accordance with the provi-
sions of regulation XI/1, or with applicable national standards of the
Administration which provide an equivalent level of safety.”

Denna ordning har historiska orsaker. Kontrollen av fartyg och deras
sékerhet har vuxit fram successivt och omfattade inledningsvis enbart
sakerhet for gods ombord. Utvecklingen gar tillbaka till slutet av
1700-talet och grundar sig pa behovet hos transportkdpare och forséak-
ringsgivare att avgdra om ett visst fartyg var sékert for transport av
gods. Dessa sokte da hjélp hos foretag som sysslade med poangsatt-
ning (klassning) av fartyg i fraga om sjovardighet. Klassificeringssall-
skapens kontroll av fartyg avsag emellertid enbart de tekniska forut-
sattningarna for sakerhet och sjovardighet och innebar inte att
sallskapen tog nagot ansvar for fartygens sjovardighet i sig. Efter
TITANIC:s forlisning 1912 uppméarksammades behovet av att &ven se
till passagerarnas och de ombordanstélldas sékerhet. Detta ledde fram
till den forsta internationella sjosakerhetskonventionen 1914 (SO-
LAS), foregangare till senare versioner av konventionen och den i dag
géllande SOLAS 1974.

En konsekvens av TITANIC:s forlisning var dessutom att staterna
kom Gverens om att ta ett storre ansvar for de fartyg som var registre-

15 SOLAS (Safety Of Lives At Sea): internationell konvention om sakerhet till sjéss.
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rade i respektive lands fartygsregister. Staterna inrattade saledes
sjosékerhetsmyndigheter som kom att utova tillsyn éver de delar som
inte omfattades av klassificeringsséllskapens regelverk.

| det internationella regelverket finns inte fullstandiga regler vad avser
skrov, maskin och elektriska installationer for fartyg. Staterna har i
stallet dverlatit till klassificeringssallskapen, som redan hade sadana
regler, att ansvara for regelverket i dessa delar och se till att det efter-
levs. For de fartyg som byggs enligt Klassificeringssallskapens regler
kan redaren ansoka om ett klasscertifikat. Certifikatet utgor ett bevis
pa att fartyget uppfyller klassificeringssallskapets egna regler.

Det finns ocksa en mojlighet for staterna att delegera de tillsynsupp-
gifter som aligger flaggstaten till s.k. erkédnda organisationer. Inom EU
finns endast den mdjligheten betraffande de klassificeringsséllskap
som ocksa ar erkanda organisationer enligt Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 391/2009 av den 23 april 2009 om gemen-
samma regler och standarder for organisationer som utfor inspektioner
och besiktningar av fartyg (se art. 3.2 Europaparlamentets och radet
direktiv 2009/15/EG av den 23 april 2009 om gemensamma regler och
standarder for organisationer som utévar tillsyn av fartyg och for sjo-
fartsadministrationernas verksamhet i forbindelse dérmed). Det &r
kommissionen som prévar och beviljar organisationer erkénnande
forutsatt att de uppfyller vissa minimikrav. Inom EU finns for narva-
rande elva sddana organisationer.

Om en flaggstatsadministration har delegerat tillsynsuppgifter till en
erkand organisation kommer séledes dessa organisationer att dels kon-
trollera efterlevnaden av sallskapets eller organisationens egna regler,
dels efterlevnaden av nationell lagstiftning (som i sin tur i stor
utstrackning bygger pa det internationella regelverket). Den fdrra
resulterar i utfardande av klasscertifikat medan den senare tillsynen
resulterar i s.k. foreskrivna certifikat (statutory certificates). Certifika-
ten efter denna tillsyn utfardas av klassificeringssallskapen pa flagg-
statens uppdrag. | Sverige ansvarar Transportstyrelsen for flaggstatens
tillsyn.

1.11.5 Allmant om Transportstyrelsens tillsyn

Transportstyrelsen har enligt sin instruktion till huvuduppgift att svara
for regelgivning, tillstandsprévning och tillsyn inom transportomradet.
Transportstyrelsen ska vidare verka for att de transportpolitiska malen
uppnas. Verksamheten ska sarskilt inriktas pa att bidra till ett interna-
tionellt konkurrenskraftigt, miljéanpassat och sakert transportsystem
(1 § forordningen [2008:1300] med instruktion for Transportstyrel-
sen). Transportstyrelsen utvar bl.a. tillsyn 6ver den civila sjéfarten,
sérskilt sjosékerheten, sjofartsskyddet och hamnskyddet (2 §).

Enligt 5 kap. 1 § fartygssékerhetslagen ut6var Transportstyrelsen till-
syn enligt den lagen och enligt foreskrifter som har meddelats med
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stdd av bemyndigande i lagen, bl.a. nar det galler fartyg och deras
utrustning, drift, sakerhetsorganisation och arbetsmiljo.

Tillsynen utdvas vid tillsynsforrattningar. Sadana forrattningar utfors
som besiktningar, inspektioner, vardstatskontroller, hamnstatskontroll-
ler*® eller rederikontroller. Besiktningar och rederikontroller gors
enligt en uppgjord plan. Nar det finns sérskild anledning till det, kan
en besiktning eller rederikontroll géras dven utom planen. Inspektion-
er gors nar tillsynsmyndigheten finner det motiverat.

Utover den tillsynsverksamhet som foljer av fartygssakerhetslagen ska
Transportstyrelsen utféra de kontroller som styrelsen anser nddvén-
diga av fartyg som kan utgdra en risk for sjosédkerheten, méanniskor
eller miljon (se nédrmare 6 kap. 8 a § fartygssakerhetsférordningen).

| 6 kap. fartygssakerhetslagen finns bestammelser om befogenheter att
inskranka ratten att anvanda fartyg. Det kan bl.a. vara fraga om forbud
mot resa (6 kap. 1-3 88). Om det foreligger brister men det inte finns
tillrackliga skal att meddela ett forbud, far myndigheten i stallet fore-
lagga fartygets redare eller &gare att avhjélpa bristen eller uppfylla
kravet inom viss tid (6 kap. 11 8). Ett beslut om forbud eller forelag-
gande far forenas med vite (6 kap. 14 §).

| Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:2 med
andringar) om tillsyn inom sjofartsomradet finns narmare bestammel-
ser om Transportstyrelsens tillsyn inom sjofartsomradet. Dér framgar
bl.a. att ett fartyg som ska ha certifikat i enlighet med fartygsakerhets-
lagen ska genomga olika former av tillsynsbesiktningar.

Det aligger fartygets redare eller befalhavare att se till att brister och
avvikelser som har upptackts vid besiktning eller rederikontroll atgar-
das utan drojsmal och &r klara for avsyning senast det datum som
Transportstyrelsen beslutar. Om bristerna och avvikelserna inte har
atgardats i ratt tid kan utfardat certifikat komma att ogiltigférklaras (2
kap. 3 § tredje stycket fartygssakerhetslagen och 2 kap. 48 § TSFS
2009:2).

1.11.6 Klassificeringssallskapens roll

Det ar som framgatt ovan klassificeringsséllskapen som ansvarar for
utarbetandet och kontrollen av sékerhetskraven for skrov, maskineri,
el- och kontrollinstallationer pa fartyg. Klassificeringssallskapen gor
foljaktligen ett stort antal besiktningar ombord pa ett fartyg. Dessa
gors vart femte ar eller vanligare, med 20 % varije ar. Vid slutet av en
femarscykel gors en Special Survey vars omfattning bestams av farty-
gets alder, och efter godkannanande utfardas ett klasscertifikat (Certi-
ficate of Class). Ett sadant certifikat ar foljaktligen femarigt.

18 Hamnstatskontroll gors av den stat vars hamn ett utlandskt fartyg befinner sig i. Vardstatskontroll kan
beskrivas vara en utokad hamnstatskontroll som utfors pa vissa passagerarfartyg enligt sarskilda EU-
regler.
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Om ett fartyg i nagon del inte uppfyller klassificeringsséllskapets reg-
ler, kan séallskapet utfarda en s.k. klassanmarkning (Condition of
Class). En klassanmarkning ar ett villkor om att vissa atgarder, repa-
rationer eller besiktningar ska vidtas for att ett fartyg ska fa behalla sitt
klasscertifikat. Ett sadant villkor brukar innehalla en beskrivning av
bristerna, vilka atgarder som maste vidtas och ett bestamt datum da
felet eller bristerna ska vara atgardade. Tidsfristen kan exempelvis
séttas till en, tre eller sex manader. Ar det angeléget att felet ar &tgér-
dat innan fartyget tas i drift kan en klassanmarkning istéllet forenas
med ett krav pa att bristerna ska vara atgardade fore avfard. En klass-
anmarkning ges efter en beddémning av hur skadan eller defekten
paverkar fartygets sékra framdrift och ar ofta forenad med krav pa
sarskilda observationer som ska goras eller krav pa atgarder for att
kompensera for bristerna sa att en godtagbar sékerhet uppnas i avvak-
tan pa att bristerna atgardas. En klassanmarkning kan exempelvis vara
forenad med krav pa reducerad effekt eller 6kad bemanning. En klass-
anmarkning kan vid ny besiktning forlangas eller ersattas av ett nytt
villkor med samma inneb6rd men med angivande av en ny, d.v.s. for-
langd, tidsfrist.

En klassanmérkning ska raderas nér klassificeringsséllskapet anser att
bristerna har atgardats pa ett tillfredsstallande satt. Om bristerna inte
ar atgardade pa det angivna datumet kan klassificeringsséllskapet vélja
att forlanga klassanmaérkningen eller dra in klasscertifikatet. Om det
foreligger en brist av bestadende karaktar men klassificeringssallskapet
bedémer att bristen inte paverkar fartygets drift eller sakerhet i allt for
hdg grad kan i stallet ett Memorandum to Owner (MO) skrivas. Detta
ar inte tidsbestdmt och kan folja ett fartyg under hela dess livstid.

Att ett fartyg av FINNTRADER:s typ maste ha ett klasscertifikat
framgar av regel 4, bilaga 3 till Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2009:114) om skrovkonstruktion, stabilitet och
fribord vilken motsvarar regeln 3-1/11-1 i SOLAS och artikel 11.1 i det
s.k. klassdirektivet'’. | de delar som omfattas av klasscertifikatet
inskranker Transportstyrelsen sin kontroll i samband med utfardande
av fart- och passagerarfartygscertifikaten till att kontrollera att berérd
organisation har genomfoért erforderliga besiktningar och utfardat ett
klasscertifikat. Om ett klasscertifikat upphor att galla kan detta dock
utgéra en grund for Transportstyrelsen att forklara ett fart- eller pas-
sagerarcertifikat ogiltigt. Om ett fartyg upphor att inneha klass i en
erkand organisation ska redaren darfor genast anméla detta till Trans-
portstyrelsen (6 kap. 9 § fartygssakerhetsforordningen).

Transportstyrelsen far som framgatt ovan dven Gverlata at en erkand
organisation (t.ex. ett klassificeringsséllskap) att utfarda och férnya
foreskrivna certifikat. Innehallet i dverlatelsen ska regleras i ett avtal
(7 kap. 11 § fartygssékerhetslagen). Transportstyrelsen har tréaffat

" Europaparlamentets och radets direktiv 2009/15/EG av den 23 april 2009 om gemensamma regler och
standarder for organisationer som utfor inspektioner och utdvar tillsyn av fartyg och for sjéfartsadmi-
nistrationernas verksamhet i forbindelse dérmed.
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sadana avtal med fem erkdnda organisationer (American Bureau of
Shipping, Bureau Veritas, DNV GL, Lloyd's Register och RINA), som
alltsa i detta ssmmanhang kallas erkanda organisationer.

RS 2016:03

Om tillsyn i form av besiktning eller inspektion har utdvats av en
erkand organisation for att utfarda eller fornya certifikat for fartyg
eller utrustning, har denna tillsyn samma giltighet som om den utévats
av Transportstyrelsen (5 kap. 3 § fartygssékerhetslagen).

En erkand organisation, sdésom DNV GL, &r vidare inom EU skyldig
att folja den s.k. klassforordningen®® (se artikel 1). Enligt artikel 10.4 i
denna har DNV GL en skyldighet att forse Transportstyrelsen med
alla relevanta uppgifter om sin klassade flotta, bl.a. andringar av
fartygs Klass, tillfalliga avstdngningar och tillbakadragande av klass.
DNV GL har vidare enligt samma artikel skyldighet att genom den
gemensamma inspektionsdatabas som medlemsstaterna anvéander for
genomforandet av hamnstatskontrollsdirektivet'® (Thetis) informera
om bl.a. uppgifter om &ndringar i fartygs klass, tillfalliga avstangning-
ar och tillbakadragande fran klass inklusive uppgifter om alla forse-
nade besiktningar, forsenade rekommendationer, klassvillkor, drifts-
villkor eller driftsbegransningar som utfardats, men som inte foljts.
Information ska samtidigt registreras i organisationens egna system
senast 72 timmar efter den handelse som utléste informationsskyldig-
heten. Informationen ska ocksa, med undantag for information om
rekommendationer och icke forsenade klassvillkor, offentliggoras pa
organisationsens hemsida.

Ett av minimikriterierna som en organisation ska uppfylla for att bli
erkand eller behalla gemenskapens erkdannande &r att organisationen
ska forse administrationen samt kommissionen och berdérda parter med
relevanta uppgifter (B.4 i bilaga Il till klassférordningen). Ett annat
kriterium &r att den erkdnda organisationens regler och forfaranden
ska tillampas pa ett sddant satt att organisationen kan lagga sin egen
direkta kunskap och sitt eget omddme till grund for en tillforlitlig och
objektiv forklaring om ett fartygs sakerhet i form av ett klasscertifikat,
som i sin tur kan ligga till grund for ett foreskrivet certifikat (B.9 i
samma bilaga).

1.11.7 Transportstyrelsens avtal med Det Norske Veritas AS

Genom ett avtal som tradde i kraft den 1 september 2011 delegerade
Transportstyrelsen ansvaret for utfardandet av vissa foreskrivna certi-
fikat och andra instrument till Det Norske Veritas (nuvarande DNV
GL). Delegationen avsag svenskregistrerade fartyg som var klassifice-
rade hos séllskapet.?

18 Europarlamentets och rdets forordning (EG) nr 391/2009 av den 23 april 2009 om gemensamma regler
och standarder for organisationer som utfor inspektioner och utdver tillsyn av fartyg.

1° Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll.

2 Enligt uppgift fran Transportstyrelsen har Transportstyrelsen och DNV GL kommit dverens om att
DNV GL efter sammanslagningen med Germanischer Lloyds har tratt in i Det Norske Veritas avtal med
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Av en bilaga till avtalet framgar att nar det galler vissa certifikat dele-
gerades endast en del av tillsynsaktiviteterna. Nar det galler dessa
certifikat var foljaktligen ansvaret for att utfora tillsyn delat mellan
Transportstyrelsen och séllskapet. Andra certifikat hade daremot dele-
gerats i sin helhet. Transportstyrelsen hade dock vid tiden for aktuella
handelser varken delegerat det internationella certifikatet Passenger
Ship Safety Certificate eller det nationella passagerarfartygscertifika-
tet.

Avtalet reglerar i huvudsak Transportstyrelsens och DNV GL:s
forpliktelser gentemot varandra inom det omrade dar Transportstyrel-
sen har delegerat utfardande av foéreskrivna certifikat och andra till-
synsaktiviteter som priméart hor till Transportstyrelsens ansvarsom-
rade. Enligt Transportstyrelsen ar dock avtalet det enda avtal som
reglerar forhallandet mellan myndigheten och DNV GL. Mot bak-
grund av det ansvar DNV GL har enligt klassforordningen anser myn-
digheten att avtalet i relevanta delar ska tillampas aven utanfor det
delegerade omradet, dvs. dven for utfardade klasscertifikat och Con-
dition of Class.

Under avsnittet “Rectification” (réttelse) anges 1 avtalet foljande:

“"Where the condition of a ship, its equipment, manning or operation in
important respects is found not to be in accordance with the specifica-
tions of the relevant certificates, or to be such that the ship is not fit for
navigation without danger to the ship or those on board or the marine
environment or to third parties or represent significant deviations from
the standards required in international conventions and rules, national
laws, rules and regulations, the RO? shall without undue delay make
sure that the necessary corrective actions are taken to rectify the de-
fects...” (3.11).

“If such corrective actions are not taken, the RO shall inform STA*
without undue delay... ” (3.12).

Avsikten synes saledes vara att séllskapet ska agera pa en avvikelse
och forsoka fa till stand en rattelse. Om réattelse inte sker ska séllskap-
et skyndsamt informera Transportstyrelsen.

Enligt 3.13 ska sallskapet om ett fartygs klasscertifikat aterkallas eller
dras in tillfalligt &ven dra in eller aterkalla alla foreskrivna certifikat
som séllskapet har utfardat pa uppdrag av Transportstyrelsen. Sall-
skapet ska ocksa snarast informera Transportstyrelsen.

Enligt avtalet synes det saledes i forsta hand aligga sallskapet att ater-
kalla certifikaten om forutsattningarna for dem inte langre ar
uppfyllda pa den grunden att fartyget inte langre har ett giltigt klass-

tillsynsmyndigheten. Avtalet géllde saledes mellan parterna aven vid tidpunkten for anmalan av handel-
sen den 11 mars 2014 till SHK.

21 RO (Recognized Organisation): erkand organisation (har DNV GL).

22 STA (Swedish Transport Agency): den engelska beteckningen pa Transportstyrelsen.
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certifikat. Enligt 4.4 har dock Transportstyrelsen forbehallit sig ratten
att tillfalligt dra in, ogiltigforklara och aterkalla samtliga dokument
eller godkannanden som séllskapet har utfardat. Transportstyrelsen har
saledes inte avhant sig mojligheten att sjalva agera om den skulle
finna att det finns grund for att vidta nagon av de aktuella dtgarderna.

Om det skulle vara sa att kraven for ett visst instrument tillfalligtvis
inte kan uppnas, ska sillskapets inspektor “specify with a signed
statement such measures or supplementary equipment as may be
appropriate or available to permit the ship to proceed to a suitable port
where permanent repairs or rectification can be effected or replace-
ment equipment be fitted. A copy of the signed statement shall be
forwarded electronically to the STA...”

Enligt 5.1 femte punkten ska séllskapet aven skyndsamt informera
Transportstyrelsen om ett fartyg “is discovered to be operating with
faults or defects which may affect its seaworthiness or safety in
general or represent significant deviations from the standards required
in international conventions and rules, national laws, rules and regula-
tions and RO rules and regulations...”.

Enligt p. 20-21 i bilaga 2 till avtalet (annex Il) har DNV GL dessutom
en generell ratt och skyldighet att tillfalligt dra in eller aterkalla alla
certifikat som sallskapet har utfardat. Sallskapet ska omedelbart
underratta Transportstyrelsen, dgaren och redaren om det har vidtagit
en sadan atgard.

Enligt avtalet har det hos Transportstyrelsen inrdttats en sarskild
funktion med en sérskild e-postadress for att hantera kontakterna med
de erkanda organisationerna. Transportstyrelsen har ocksa tillgang till
uppgifter om de fartyg som anlitar DNV GL i ett system vid namn
Exchange som innehdller den dokumentation DNV GL uppréttar
angaende fartygets status, t.ex. inspektionsrapporter, ritningar och kor-
respondens.

Enligt DNV GL sker rapportering till Transportstyrelsen primért via
Exchange. Séllskapet har inte som rutin att rapportera in utfardande
eller forlangning av klassanmaérkningar till tillsynsmyndigheten. Dar-
emot informerar DNV GL Transportstyrelsen nar sallskapet finner
skal att dra in ett klasscertifikat.

Enligt Transportstyrelsen ska rapportering av brister m.m. ske via den
séarskilda e-postadress som anges i avtalet. Enligt myndigheten kan det
enligt avtalet i vissa fall dven aligga DNV GL att rapportera in sadana
brister som ligger till grund for ett utfardande eller en foérlangning av
en klassanmarkning.
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1.11.8 Sarskilt om certifiering och godkannande av material och utrust-

ning

Klassificeringssallskapen granskar och godkanner ocksa marin utrust-
ning infor installation pa fartyg. Detta galler all vasentlig utrustning
och innefattar stal, materiel som ingar i fartygs inredning med avse-
ende pa brandsékerhet, kablar, navigationsutrustning m.m. Det mesta
av det material och den utrustning som finns i ett fartyg har sadana
typgodkannanden. DNV GL utfor certifiering av marin utrustning dels
i egenskap av s.k. anmélt organ enligt radets direktiv 1996/98/EG av
den 20 december 1996 om marin utrustning, dels utifran egna regler
savitt avser sadan utrustning som innefattas i klassificeringssallskap-
ens ansvar for skrov, maskin och elektriska installationer. Det aktuella
maskinkontrollsystemet utgor ett exempel pa det senare.

Komplexa system for kontroll och évervakning av maskinsystemen ar
ofta unika och specialdesignade for ett enskilt fartyg. For sadana
system tillampas darfor en sarskild metod for godkénnande. Nér det
géller det aktuella maskinkontrollsystemet var avsikten, som nadmnts
ovan, att systemet dels skulle genomga ett test for fabriksgodkannande
(Factory Acceptance Test), dels ett test for ombordgodkénnande
(Shipboard Approval Test). Vid det sistndmnda testet skulle systemet
testas pa sjalva fartyget efter installation.

1.11.9 Kategorisering av system

Viss utrustning och vissa system i ett fartyg kategoriseras i tva katego-
rier, 1 och Il. Kategori | innebér att utrustningen eller systemet maste
finnas ombord, medan kategori Il innebdr att utrustningen eller syste-
met i och for sig inte maste finnas ombord, men om det gor det sa ska
det vara godként av klassificeringsséllskapet och fungera. Maskin-
kontrollsystem kategoriseras av DNV GL som ett system som tillhor
kategori II.

1.11.10 Sarskilt om ISM-koden

Kravet pa ett sakerhetsorganisationssystem for foretag och fartyg
grundar sig pé& kapitel IX-1 i SOLAS 1974 och pé den s.k. ISM*-
koden?*. Koden har genomforts inom Europeiska unionen genom
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 336/2006 om
genomférande av Internationella sakerhetsorganisationskoden i ge-
menskapen och upphéavande av radets férordning (EG) nr 3051/951.

ISM-kodens Overgripande syfte ar att uppna en saker sjofart samt
skydd for ménniskor, miljé och egendom genom ett systematiserat
sakerhetsarbete. Koden ar allmant hallen for att kunna tillampas under
skiftande forhallanden och pa alla typer av fartyg.

28 ISM: International Safety Management.
2% Internationella sakerhetsorganisationskoden for saker drift av fartyg och forhindrande av férorening
antogs av IMO 1993 och &r en bilaga till SOLAS 1974.
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Huvudansvaret for sdkerheten ligger enligt koden hos “fGretaget”
varmed i forsta hand avses fartygets dgare. Nagon annan person eller
organisation, t.ex. redaren eller den som hyr fartyget utan besattning,
kan dock ha tagit 6ver &garens ansvar for fartygets drift och gatt med
pa att 6verta skyldigheter och ansvar enligt koden.

Genom koden ska sakerstallas att:

o foretagen eller rederierna inrattar, forverkligar och uppratthal-
ler en sakerhetsorganisation som omfattar bade fartyg och
landorganisation, och

e flaggstats- och hamnstatsadministrationerna utévar tillsyn éver
dem.

Ett sékerhetsorganisationssystem &r ett strukturerat och dokumenterat
system som gor det mojligt for foretagets personal att effektivt genom-
fora foretagets sakerhets- och miljéskyddspolicy. Systemet ska inne-
fatta bland annat:

e en policy for sakerhet och miljoskydd,

e en Kklar ansvarsfordelning och bestdmda kommunikations-
kanaler mellan landbaserad personal och sjopersonal samt
inom dessa grupper,

e rutiner for rapportering av olyckor och bristande efterlevnad av
ISM-koden,

e instruktioner och forfaranden for att sakerstalla saker drift av
fartyg samt skydd av miljon i enlighet med relevant interna-
tionell lagstiftning och flaggstatens lagstiftning,

e handlingsplan for nddsituationer, och
e rutiner for interna kontroller och 6versyn av organisationen.

Sékerhets- och miljoskyddspolicyn ska beskriva hur foretaget ska
uppna angivna malsattningar att sakerstalla sjosakerheten, forhindra
att manniskor skadas eller omkommer samt undvika skador pa miljon
och pa egendom. Policyn ska genomféras pa alla nivaer inom organi-
sationen, saval i land som till sjoss.

Systemet ska klarldgga vem som har ansvar och de befogenheter som
avilar foretaget, d.v.s. agarforhallandena. Om operatéren ar nagon
annan an agaren ska detta framga.

Ansvarsfragor ska definieras och dokumenteras for all personal som
arbetar med sakerheten. Foretaget ska ocksa utse en eller flera perso-
ner i land som har tillgang till den hogsta foretagsledningen, som ar
den som ansvarar for sékerhets- och miljofragor for varje fartygs drift
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och som kan avdela ndédvéndiga resurser och landbaserat stod for far-
tygen.

Foretaget har dven ett dvergripande ansvar for resurs- och personal-
fragor. Befalhavaren ska vara val kvalificerad att fora befal, vara insatt
i foretagets sakerhetsorganisationssystem och fa nodvandigt stod av
foretaget. Instruktioner for ombordpersonal ska bestdmmas, dokumen-
teras och dverlamnas. All personal som berdrs av systemet ska nojak-
tigt forstd relevanta regler. Rutiner for nodvandig utbildning ska
faststéllas och uppratthallas.

Foretaget ska klart ange befdlhavarens ansvar som bl.a. innebér att
genomfora sdkerhets- och miljoskyddspolicyn, att kontrollera att
fartygsspecifika krav iakttas och att fortlopande rapportera brister i
sékerhetsorganisationssystemet till den landbaserade ledningen.
Befélhavaren ska vid behov kunna begdra foretagets stod. Befdlhava-
ren ska kontinuerligt se dver sakerhetsorganisationssystemet ombord
och rapportera forekommande brister till ansvarig inom landorganisa-
tionen. Systemet ska tydligt ange befélhavarens évergripande ansvar,
beslutsbefogenheter och ratt och mojlighet att franga sakerhetshand-
bokens rutiner da sa ar nodvandigt av sékerhetsskal.

Olyckor, tillbud och bristande efterlevnad av koden ska rapporteras till
foretaget som ansvarar for utredning och analys av rapporterade avvi-
kelser.

| underhallsfragor har foretaget ansvar for att regelbundna besiktning-
ar vidtas, brister och orsaker till dessa rapporteras, rattelser gérs samt
att samtliga atgarder dokumenteras. Besiktningarna ska inga i farty-
gets rutinmassiga driftsunderhall. Det ska finnas rutiner for att identi-
fiera utrustning och tekniska system som kan medfdra fara om de inte
fungerar.

Verifiering, Oversyn och utvérdering ska ske genom interna sékerhets-
kontroller. Sakerhetssystemets effektivitet ska utvarderas regelbundet.
Kontroller ska ske enligt dokumenterade rutiner och genomféras av
personal som &r sjalvstandig i forhallande till det omrade som kontrol-
leras. Fel ska rattas av personal i ledande stéllning.

Transportstyrelsen genomfor tillsynsbesiktningar bade hos landorga-
nisationen samt ombord for att sékerstalla att kraven i ISM-koden &r
uppfyllda. Till det foéretag som ar ansvarigt for sakerhetsorganisation-
en utfardas ett dokument om godkand sakerhetsorganisation
(Document of Compliance) och det sékerstélls att foretaget lever upp
till kraven och att systemet fungerar genom aterkommande besikt-
ningar. Till de fartyg inom foretagets sakerhetsorganisation som
godkanns vid besiktning utfardar Transportstyrelsen ett certifikat om
godkand sakerhetsorganisation (Safety Management Certificate).
Aven ombord pé fartygen sker aterkommande besiktningar.
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1.11.11 Sakerhetskultur

| samband med funktionellt sékerhetsarbete férekommer uttrycket
’sikerhetskultur”. Definitionen av detta kan variera, men Transport-
styrelsen har gett ut en enkel och lattlast sammanfattning® om hur
man ser pa sakerhetskultur, dar man tagit fram féljande definition:
”Sékerhetskultur handlar om en organisations gemensamma sétt att
tanka och agera i forhallande till risk och sakerhet, det vill sdga hur en
organisation prioriterar och faktiskt arbetar med risker och sékerhet
kopplat till sin verksamhet.”

Grundpelare i en god sakerhetskultur ar ledningens engagemang; att
organisationen &r rapporterande, rattvis och larande (d.v.s. att rappor-
tering av risker, olyckor och tilloud till olyckor premieras och att
system for sadan rapportering finns och anvands; att organisationen
inte straffar den som rapporterar brister eller begar misstag; samt att
organisationen &r valvillig till utveckling och larande); att det finns
struktur och system for sdkerhetsstyrning och att det finns kunskap,
forstaelse och motivation som i sin tur leder till ett faktiskt beteende i
enlighet med en god sakerhetskultur.

Arbete med en god sakerhetskultur behdver vara standigt pagaende
och narvarande i vardagen. Gor man avkall pa detta arbete, kan det
leda till forsvagningar som i sin forlangning kan resultera i att saker-
hetsstandarden sanks och att man i varsta fall accepterar standard-
sankningen. Denna normalisering av ett riskfyllt tillstand kallas ibland

for ~drift into failure”.?

1.11.12 Rapportering av olyckor och tillbud till tillsynsmyndighet

Enligt 6 kap. 14 8 sjolagen (1994:1009) ska befalhavaren genast rap-
portera in ett antal uppraknade typer av sjoolyckor till den myndighet
som regeringen foreskriver. Enligt samma paragraf far regeringen
ocksa foreskriva att rapportering av handelser som &r av betydelse for
sjosékerheten ska ske aven i andra fall. Enligt 20 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor ska befélhavaren pa begéran
av tillsynsmyndigheten rapportera olyckor och tillbud som har eller
kan antas ha intraffat och som kan vara av betydelse for sjosakerheten.
| samma foérordning bemyndigas tillsynsmyndigheten att meddela
narmare foreskrifter om rapportering. Detta har ocksa skett genom
Sjofartsverkets kungorelse med foreskrifter om rapportering av sjo-
olyckor och anmalan om sj6forklaring, SJIOFS 1991:5 (vilken besluta-
des da Sjofartsinspektionen var tillsynsmyndighet). Enligt foreskrif-
terna ska dven andra olyckor och tillbud rapporteras, om det &r moti-
verat ur sékerhetssynpunkt att en undersokning av olyckan eller till-
budet gors. Rapporteringen ska sedan 2009 ske till Transportstyrelsen.

2 gakerhetskultur — Transportstyrelsens definition och beskrivning av viktiga aspekter for god sékerhets-
kultur.

% ge t.ex. Drift into failure: from hunting broken components to understanding complex systems (Dekker,
Sidney 2011)
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| den berdrda kungorelsen specificeras vidare rutiner och procedurer
for rapportering.

Sammanfattningsvis ska alltsa i stort sett alla sjéolyckor och tillbud
till sddana rapporteras till Transportstyrelsen.

1.11.13 Finnlines Ship Management AB:s sékerhetsarbete

Finnlines Ship Management AB och FINNTRADER hade vid tiden
for de aktuella handelserna ett certifikat respektive ett dokument om
godkand sékerhetsorganisation, bada utfardade av Transportstyrelsen
(se 1.11.10). For att en sékerhetsorganisation ska kunna godkannas
krdvs som namnts bl.a. att det i organisationen ska finnas ett intern-
rapporteringssystem och ett systematiskt sétt att analysera och hantera
awvvikelser, tillbud till olyckor och olyckor.

Fran FINNTRADER hade man fram till och med haverikommis-
sionens besdk ombord i april 2014 skickat sammanlagt atta avvikelse-
rapporter som rorde problematiken med maskinkontrollsystemet till
rederiets (landorganisationens) sékerhetsansvarige i enlighet med fore-
tagets sdkerhetsorganisationssystem.

En av avikelserapporterna rorde inte ett intraffat tillbud utan skrevs
efter att brister i maskinkontrollsystemet hade upptéackts vid tester som
gjordes ombord pd FINNTRADER den 29 maj 2014 mot bakgrund av
incidenten den 28 maj 2013.

| juni 2013 genomforde Finnlines Ship Management AB en intern
sakerhetsrevison av sakerhetsorganisationssystemet ombord pa
FINNTRADER. Enligt den upprattade revisionsrapporten fokuserades
revisionen i huvudsak pa fartygets kondition, SMS?’-manualerna samt
kunskapen ombord rorande dessa manualer, fartygets underhallssy-
stem, Transportstyrelsens egenkontrollsystem, fartygets brand- och
sékerhetsutrustning, évningar och egenkontroll ombord samt miljo-
och arbetsmiljofragor.

Av revisionsrapporten framgar att manga ombord hade arbetat lange
inom foretaget och att de auditerade hade god kunskap om rederiets
sékerhetsorganisationssystem och om sina uppgifter inom sékerhets-
organisationen. Revisionen visade &dven att fartygets miljo- och
arbetsmiljoarbete fungerade vél och att fartyget generellt upplevdes
hélla en god standard pa sa sétt att allt fungerade ombord och var val-
organiserat, men att det forelag behov av ut6kat underhall mot
bakgrund av fartygets stigande alder. Det noterades aven att fartyget
under 2012 hade pabdrjat implementeringen av ett nytt underhalls-
system, men att implementeringen inte var klar och att man darfor
anvande dubbla underhallssystem ombord. Det papekades vidare att
man hade paborjat implementeringen av Transportstyrelsens egenkon-
trollsystem, men att man ombord inte foljde den instruktion som rede-
riet hade sant ut eller den procedur som fanns beskriven i fartygets

2T SMS- "Safety Management System”, dvs. sikerhetsledningssystem.
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sakerhetsorganisationssystem. Det noterades ocksa att fartyget skulle
ha sin forsta besiktning i enlighet med det nya egenkontrollsystemet
under paféljande manad. Det noterades slutligen att Gvningar ombord
inte fullt ut foljde sakerhetsorganisationssystemet och att viss personal
saknade aktuell behdrighet for sin befattning.

| rapporten papekades aven att fartyget hade bytt dvervakningssystem
och att implementeringen av det nya systemet hade gatt sakta och lett
till ett flertal farliga situationer samt stor arbetsbelastning ombord.

Vid revisionsbesiktningen konstaterades totalt fyra avvikelser: tva
avvikelser rorande dvningar ombord, en avseende att dokumentering
av avvikelser for underhall rérande Transportstyrelsens egenkontroll-
system inte foljde sékerhetsorganisationssystemet, samt en avvikelse
betraffande att en person i besattningen saknade behérighet for sin be-
fattning.

Med anledning av det brev som rederiet i mars 2014 fick av
Transportstyrelsen efter héndelsen den 11 mars (se avsnitt 1.11.14)
informerade rederiet Transportstyrelsen den 8 april 2014 om att rede-
riet paborjat arbetet enligt en handlingsplan som rederiet uppréttats
efter handelsen.

1.11.14 Tillsynsmyndigheternas tillsyn 6ver FINNTRADER

Enligt information som haverikommissionen inhamtat fran Transport-
styrelsens tillsynsdatabas har sedan arbetet med att installera det nya
maskinkontrollsystemet pabdrjades ett antal besiktningar, bade flagg-
stats- och vardstatsbesiktningar, gjorts.

I april 2013 genomfordes bl.a. en vardstatsbesiktning tillsammans med
den tyska hamnstatsmyndigheten utan anmarkningar. Transportstyrel-
sen genomforde arliga besiktningar pa fartyget samt en forsta system-
tillsynsbesiktning i oktober 2013. | samband med dessa besiktningar
noterades tre anmarkningar. Enligt upprattat forrattningskvitto angavs
att aldre brister var i en slutfas som snart skulle vara atgardade. Trans-
portstyrelsen patecknade vissa av fartygets certifikat och utfardade
bl.a. ett nytt internationellt sdkerhetscertifikat for passagerarfartyg.

| mars 2014 genomforde Transportstyrelsen en inspektion ombord pé
FINNTRADER sedan befalhavaren kontaktat myndigheten mot bak-
grund av de héndelser som intraffade den 10 respektive 11 mars 2014.
Inspektionen gjordes for att fa en uppfattning om problemet, dess kon-
sekvenser och for att forsédkra sig om att rederiet vidtog lampliga
atgarder. 1 samband med detta skrevs ett brev till rederiet om hur man
pa tillsynsmyndigheten sag pa problemet. | brevet stalldes krav pa en
handlingsplan fran rederiet. Féljande april genomférdes en gemensam
vardstatsbesiktning ombord pa fartyget utan anmérkning. | augusti
2014 noterade Transportstyrelsen en anmdarkning om att fartygets
fjarrpejlsystem inte fungerade for vissa tankar.
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| oktober 2014 genomférde Transportstyrelsen nya besiktningar
ombord pd FINNTRADER. | samband med dessa besiktningar
antecknades flera anmérkningar déaribland en felaktig funktion i det
nya automationssystemet som ska mojliggora fjarrstdngning av vatten-
tata dorrar ombord fran annan plats &n lokalt vid dorr eller genom
fjarrstangning fran brygga. Det internationella passagerarcertifikatet
fornyades inte heller som avsett (se tabell nedan). Ett nytt sadant
utfardades i stéallet i januari 2015. Anledningen till glappet mellan
certifikaten &r, enligt Transportstyrelsen, att en besiktning paborjades
av en inspektor fran Norrképing, med avsikt att kontrollera fartygets
egenkontroll. Forrattningen oOverlamnades déarefter till kollegor for
fullfoljande men p.g.a. bl.a. det stora antalet brister och otur med vad-
ret, som var avgorande for vissa kontroller, kom forrattningen att dra
ut pa tiden. Pa Transportstyrelsen loste man problemet genom att
forlanga det tidigare certifikatet (nr. 45025) i tre manader medan
forrattningen kunde slutforas.

NPCA 2010-10-31-2015-10-31 40420
HPC 2012-03-06- 2012-10-31
HPC 2012-10-29- 2013-10-31

HPC 2013-10-30- 2014-10-31 45025
Glapp

HPC 2015-01-27- 2015-10-31 46758
HPC 2015-10-24- 2016-10-31 48230
NPCA 2015-10-24- 2020-10-31 48229

Fig. 6. Tabell visande certifikatens giltighetstid, d&r HPC ar Harmonized Passenger Certifi-
cate (Internationellt passagerarcertifikat) och NPCA &r Nationellt passagerarcertifikat med
arlig pateckning. Kélla: Transportstyrelsens inspektionsdatabas SITS.

I november 2014 genomfdrdes en ny vérdstatsbesiktning ombord utan
anmarkningar. Transportstyrelsen genomforde da ocksa systemtillsyn-
och sjovardighetsbesiktningar. Nagra brister med koppling till
maskinkontrollsystemet noterades inte.

| januari 2015 noterade Transportstyrelsen ytterligare nagra brister
ombord i fartyget, déribland “maskinkontrollsystem (kvarstaende
punkter enligt SAT-program atgérdas enligt handlingsplan)”. Det tidi-
gare forlangda passagerarcertifikatet ersattes da av ett nytt (nr. 46758)
med nio manaders giltighet.

Enligt utdrag ur statusrapport fran tillsynsdatabasen den 24 november
2015 fanns det da fortfarande elva kvarstdende anmérkningar fran
Transportstyrelsens tidigare besiktningar. Endast nagra av dessa
anmarkningar har dock samband med maskinkontrollsystemet. De
som har det kan inte skrivas av forrédn systemet ar godként och funge-
rar.
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1.11.15 Forandringar i tillsynsverksamheten

Den statliga tillsynsverksamheten inom sj6farten har de senaste aren
genomgatt stora forandringar.

Bland annat flyttades i borjan av 2009 davarande Sjofartsinspektionen
fran Sjofartsverket, dar inspektionen utgjort en sjalvstandig del, och
blev i stallet en avdelning inom den nybildade myndigheten Trans-
portstyrelsen, som bl.a. rymmer tillsynsverksamheten for transportsla-
gen luftfart, sparbunden trafik, vagtrafik och sjofart. En av idéerna
bakom bildandet av Transportstyrelsen var att man hoppades kunna
uppna synergieffekter mellan transportslagens tillsynsverksamheter. |
borjan av 2013 slogs sjofarts- och luftfartsavdelningarna inom Trans-
portstyrelsen samman till en gemensam avdelning.

Okad delegation till klassificeringsséllskap

Den 21 december 2009 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag
att se 6ver mojligheterna att effektivisera och skapa storre flexibilitet
for besiktning av svenska fartyg i internationell trafik. Syftet var att
forenkla och skapa battre néringspolitiska forutsattningar for svenska
rederier. Atgarderna skulle dock genomféras utan att miljo-, saker-
hets- och sjofartsskyddskraven sanks eller atagandena som flagg-,
hamn- och Kuststat paverkas negativt. Andringarna skulle darutover
bidra till att skapa en storre flexibilitet och mdjlighet for rederierna att
valja om besiktningen ska genomféras av erkdnda organisationer eller
av svensk myndighet. Transportstyrelsen redovisade uppdraget till
Néringsdepartementet i en slutrapport med dnr. TSS 2009-5460. |
rapporten gér myndigheten bedémningen att det skulle vara mojligt att
delegera utfardandet av flertalet nationella certifikat till klassifice-
ringssallskapen, med undantag fran ISM- och fartcertifikaten och de
delar av ritningsgranskningen som aligger flaggstaten. Enligt Trans-
portstyrelsen skulle det vidare vara mojligt att &ndra besiktningsinter-
vallet for godkand sékerhetsorganisation fran en arlig besiktning till
tva besiktningar under en femarsperiod. Transportstyrelsen drar dock i
rapporten slutsatsen att en utokad delegering till klassificeringssall-
skapen maste atféljas av en utdkad kontroll av de erkénda organisa-
tionerna i syfte att sdkerstalla att de besiktningar och certifieringar
som utfors pa Transportstyrelsens uppdrag sker pa ett tillfredsstallande
satt. Enligt rapporten ligger den foreslagna delegeringen pa en niva
som gor att myndigheten kan fullgora statens ansvar inom omradet.
En delegering av ytterligare uppgifter skulle daremot enligt Transport-
styrelsens beddmning innebara att myndigheten inte pa ett ansvarsfullt
sétt kan fullgora detta ansvar.

Sedan nagra ar tillbaka pagar mot denna bakgrund en omstrukturering
av besiktningsverksamheten dar fler och fler av de olika fartygsan-
knutna besiktningarna (och de darpa utfardade foreskrivna certifika-
ten) delegeras av Transportstyrelsen till de erk&nda organisationerna.
Tanken &r att i stort sett all besiktningsverksamhet som utmynnar i
nagon form av certifikat ska laggas 6ver pa dessa organisationer. Kvar
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pa Transportstyrelsen blir endast inspektionsverksamhet, sasom vérd-
statskontroll av ro-ro-passagerarfartyg, hamnstatskontroller och
iknande verksambhet.

| den konsekvensutredning som ingar i Transportstyrelsens slutrapport
redovisas ett antal konsekvenser som den ¢kade delegeringen kan
komma att innebdra. Eftersom antalet tillsynsobjekt kommer att
minska och tillsynsverksamheten ar avgiftsfinansierad konstaterar
Transportstyrelsen bl.a. att myndighetens intdkter kommer att minska.
Med ett minskat antal tillsynsobjekt foljer ocksa ett minskat behov av
fartygsinspektorer (d&ven om man tar med i berékning att tillsynsmyn-
digheten behover utdka tillsynen 6ver klassificeringsséllskapen).
Enligt myndigheten riskerar den utokade delegeringen darmed ocksa
att fa betydande konsekvenser for majligheterna att behalla kompe-
tensnivan inom myndigheten. | rapporten gérs mot den bakgrunden
beddmningen att myndigheten inom kort kommer att tappa kompetens
som ar mycket svar att ersatta nar den val har lamnat. I en jamforelse
med vad som skett i Nederlanderna, som genomgatt en liknande for-
andring av tillsynsverksamheten, konstateras att man dar forlorat
kompetensen i betydligt hogre takt &n berdknat. Enligt Transportsty-
relsen kan dock aven med det forslag pa delegering som myndigheten
lamnar en viss kompetensniva sakerstéllas genom den tillsyn som
Transportstyrelsen ska fortsdtta svara for. FOr att Transportstyrelsen
ska kunna fullg6ra sitt ansvar som flaggstatsadministration ar dock
bedémningen att ytterligare atgarder maste vidtas i form av sarskild
kompetensutveckling for att ersdtta den kompetensutveckling som
tidigare kunnat ske genom tillsyn ombord pa fartyg, dar erfarenhetsa-
terforing kunnat ske fran seniora medarbetare till medarbetare under
upplarning.  Transportstyrelsen gér sammantaget bedémningen att
myndighetens ambitionsniva nar det galler kompetens inom sjofarts-
omradet maste minska samtidigt som formerna for hur man koper in
eller pa annat satt tillgodogor sig kompetens externt bor ses Gver.

Vid tiden for de har aktuella hiandelserna lag ansvaret for utfardande
av det internationella passagerarfartygscertifikatet samt dokument och
certifikat om godkand sakerhetsorganisation fortfarande kvar pa
Transportstyrelsen. | den ovan namnda slutrapporten gjordes ndmligen
bedémningen att dessa besiktningar och atféljande certifikat inte lam-
pade sig for delegering till klassificeringssallskapen. Sedan arsskiftet
2015/2016 har dock &ven utfardandet av dessa certifikat och doku-
ment delegerats till ett antal erkdnda organisationer. Medan de tidigare
delegeringarna hade sin grund i ett regeringsuppdrag har de senare
skett pa grundval av beslut inom myndigheten. Enligt Transportstyrel-
sen har dock den vidare delegeringen gjorts mot bakgrund av forslag
som lamnas och 6vervaganden som gjorts i ett antal propositioner fran
regeringen.?

Aven denna vidare delegering har foregatts av en konsekvensutred-
ning. Av utredningen framgar att skélen till forandringarna framst var

8 Propositionerna 2010/11:116, 2012/13:110 och 2012/13:177.
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ekonomiska. Transportstyrelsens verksamhet avseende tillstand och
tillsyn riktad mot rederier och fartyg led av ett ekonomiskt underskott,
bl.a. pd grund av omfattande utflaggning av fartyg. Delegering av
ytterligare uppgifter ansags vara ett “effektivitetsverktyg for att
komma tillritta med balansen”. Mojligheten till utdkad delegering
hade &ven efterfragats av Sveriges Redareférening® i syfte att stirka
konkurrensforutsattningarna for svenska rederier.

Aven i denna konsekvensutredning tas svarigheterna att uppratthalla
kompetensen inom myndigheten upp som en risk med ytterligare
delegering. Man konstaterar ocksa att myndighetens uppféljning av
den redan delegerade verksamheten har varit tdmligen begrénsad. Den
projektgrupp som star bakom konsekvensutredningen anser att det
darmed ar svart att gora en korrekt analys av konsekvenserna av en
ytterligare utOkad delegering. Vidare anges foljande:

“Delegeringsmottagarna konkurrerar om redarna och bygger sin verk-
samhet pa ett affarsmassigt sétt. Redarna vill ha sina fartyg klassade och
det kan naturligtvis foreligga en risk att mindre nogréknade delege-
ringsmottagare inte utfor det arbete som kravs. Transportstyrelsen skulle
kunna paverka kvaliteten hos delegeringsmottagarna genom att bara
godkanna delegeringsmottagare som anses leva upp till dnskad niva.

Vid en eventuell delegering ar det viktigt att myndigheten formulerar tyd-
liga regler som bas fér den delegerade verksamheten. Vidare ar det an-
gelaget att det genomférs en systematisk tillsyn 6ver den delegerade
verksamheten. Detta férutsatter att myndigheten har kompetens och re-
surser att utéva tillsyn och aven att krav stélls pa att delegeringsmotta-
garna regelbundet foljer upp verksamheten och aterkopplar till myndig-
heten.”

Inférande av egentillsyn

Dessutom har s.k. egenkontroll och systemtillsyn lanserats som ny
princip inom sjofarten. Detta innebér att istéllet for att en fartygs-
inspektor kommer ombord i fartyget for att utfora vissa kontroller, sa
genomfor fartygets besattning kontrollerna for att sedan rapportera
detta till Transportstyrelsens tillsynsdatabas. Transportstyrelsen kan
da folja rederiets tillsynsverksamhet, och behover saledes enbart kon-
trollera att avsedda kontroller har utforts. Denna form av kontroll kan
dock kompletteras med operativa kontroller, rundvandring pa fartyget
och stickprovskontroller. Tanken é&r att fartygets egenkontroll, som ju
anda ska utforas, ska genomféras med stérre noggrannhet och béttre
kontinuitet och att man ombord inte enbart ska forlita sig pa en arlig
kontroll fran en utomstaende. Fungerar systemet som tankt, kommer
dessutom en hogre effektivitet att bli resultatet.

% Sveriges Redareforening har bytt namn till Svensk Sjofart den 23 april 2015
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1.12 Intervjuer

1.12.1 Besattning

Haverikommissionen har under mars och april 2014 genomfort inter-
vjuer med ett flertal befalhavare och tekniska chefer som har tjanst-
gjort pa fartyget under den period da fartyget har haft problem med
sitt maskinkontrollsystem.

Besattningarna har gett en likartad bild av de driftstérningar som fore-
varit ombord. Redan vid provturen i januari 2013 konstaterades ett
antal fel i maskinkontrollsystemet. Rederiet gjorde dock tillsammans
med klassificerings-sallskapet beddmningen att felen inte innebar
nagra sakerhetsrisker och att fartyget kunde tas i drift. Det forutsattes
att det handlade om enklare inkdrningsproblem som skulle kunna
atgardas inom nagra veckor. Man kunde da inte forestalla sig hur det
hela skulle komma att utveckla sig och har upplevt det som problema-
tiskt att man riskerat att véanja sig vid forhallandena.

Efter tilloudet i maj 2013 kravde man fran fartyget att stromhante-
ringssystemet skulle provas. | samband med dessa tester konstaterades
stora brister. Manga av dem kunde atgardas, men besattningarna har
upplevt andra driftstérningar aven efter detta, t.ex. sdkringar som har
l6st ut och darmed slagit ut temperaturkontrollsystemet for fartygets
huvudmotorer. Det ar s& manga regulatorer att man ombord upplever
att det ar omojligt att manuellt klara av att reglera systemen.

Aven rena felprogrammeringsfel har forekommit. Ett sadant fel &g
bakom den h&ndelse som intraffade i april 2014. Leverantdren har ofta
haft personal ombord och i bdrjan tillats serviceteknikerna arbeta i
kontrollsystemet under pagaende sjoresa. Efter en del tillbud i sam-
band med sadant arbete beslutade man senare att inte tillata detta.

Besattningarna har upplevt att installationen ombord varit bristféllig
och att installatérerna ”provat sig fram” istéllet for att arbeta systema-
tiskt. Det saknas darutdver uppdaterat ritningsunderlag éver systemet.
Flera atgarder har dock vidtagits for att forbattra systemet. Déaribland
har kontrollsystemen for huvudmaskinerna separerats sa att tvd moto-
rer styrs av en regulator medan de andra tva styrs av en annan for att
sakerstalla fortsatt drift ifall en regulator slas ut. Systemet har blivit
béttre och battre, men det har tagit alldeles for Iang tid. Besattningarna
har darfor fatt lara sig att hantera systemet fastan det inte fungerat som
det ska.

Forutom de driftproblem som har uppstatt med systemet saknades
aven koppling for dverforing av nivauppgifter mellan maskinkontroll-
systemet och fartygets stabilitetsprogram, vilket har papekats fran far-
tyget och skulle atgardas av leverantoren.

Enligt besattningarna har de haft tur att det har varit bra vader vid de
tillfallen da de har forlorat fartygets framdrift. De uttrycker en viss oro
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for att de kommer att hamna i en situation dar man bade ombord pa
fartyget, pa rederiet och fran tillsynsmyndigheter borjar acceptera de
frekventa driftstérningarna.

Vid flertalet av de intraffade handelserna har avvikelserapporter skri-
vits i enlighet med rederiets sakerhetsstyrningssystem. Det har forts en
kontinuerlig dialog med rederiets sakerhetsansvarige (DPA®®) och
tekniska avdelning, och man upplever ombord att man inom rederiet
har forstaelse for den besvarliga situation driftstérningarna inneburit
for besattningen pa fartyget. Dock har man upplevt det som att de fak-
tiska besluten inte har kunnat fattas inom rederiet. Det ar andra inom
koncernen som styr och pa hogre nivaer har det beslutats att systemet
ska fardigstallas enligt inganget avtal.

Besattningarna ar ocksa till viss del forvanade Gver Transportstyrel-
sens agerande och upplever myndigheten som undflyende. Myndig-
heten har hénvisat till att det &r rederiets uppgift att ordna problemen.

For fartyget tillampas systemtillsyn i enlighet med Transportstyrelsens
krav vilket i praktiken innebéar att man i fartygets underhallssystem in-
fort ett antal arbetsuppgifter (som man ombord kallar STA-jobs). Ar-
betsuppgifterna motsvarar Transport-styrelsens tillsynspunkter och
uppgifternas arbetsbeskrivningar motsvarar skrivningarna i Transport-
styrelsens tillsynshandbok®.. Ett utdrag fran underhélls-systemet for
dessa arbeten skickas sedan in till Transportstyrelsen for kontroll. Till-
synsmyndigheten genomfér sedan en systemtillsynsbesiktning dar
myndigheten foljer upp det systematiska sdkerhetsarbetet och utfor
vissa stickprovskontroller istéllet for att gora traditionella besiktningar
ombord i fartyget. Besattningen ombord pa FINNTRADER har i sitt
underhallssystem noterat en brist i fartygets maskinkontrollsystem,
som ocksa rapporterats till tillsynsmyndigheten. Fartyget har dock inte
fatt nagon aterkoppling fran Transportsstyrelsen angaende detta trots
att man i samband med tillsynsmyndighetens besiktning fragat om
Transportstyrelsen noterat den angivna avvikelsen.

Besattningen har éven uppgett att klassificeringssallskapet gav farty-
get en forsta anmarkning i oktober 2013. Klassanmarkningen har
darefter forlangts i flera omgangar da maskinkontrollsystemet inte har
varit fardigt for avprovning inom stipulerad tidsperiod. Besattningen
har stallt sig fragande till dessa aterkommande forlangningar.

% DPA eller DP (Designated Person Ashore): rederiets sikerhetsansvarige i landorganisationen.

%1 Transportstyrelsens tillsynshandbok (THB) &r en webbaserad e-tjanst som beskriver bland annat hur
kontroller ska genomforas samt i vilken forfattning man kan hitta regelkraven. Tillsynsbokens indelning
bygger pa de mallar som Transportstyrelsen anvander vid besiktning av fartyg
http://www.transportstyrelsen.se/static/thb/WebHelp/tillsynshandboken.htm.
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1.12.2 Rederiet

Haverikommissionen har under april/maj 2014 &ven intervjuat rede-
riets sakerhetsansvarige, rederiets tekniska inspektor for FINNTRA-
DER samt Finnlines Ship Managements tekniska manager. Uppgifter
fran rederiet har dven inhamtats I6pande under utredningstiden.

Rederiet har varit inforstatt med de problem som ratt ombord och har
haft I6pande kontakt med bade fartyget, huvudkontoret i Helsingfors,
tillsynsmyndigheten och klassificeringsséllskapet. Man har diskuterat
olika lIdsningar, déribland att ha extra maskinbemanning ombord, men
detta har fran fartygets sida inte ansetts behovligt. Man har ocksa
diskuterat att bryta det ingangna avtalet med Cienne Solutions och att
inte fortsatta med det planerade bytet av maskinkontrollsystem i
ovriga av rederiets fartyg utan endast slutfora installationen pa FINN-
TRADER. Man anser sig slutligen ha sett en principiell fara i att man
ombord i fartyget riskerat att vénja sig vid ett tillstdnd som inte ar att
betrakta som sékert.

1.12.3 Kilassificeringssallskapet

Den inspektor fran DNV GL som har deltagit vid de ombordbesikt-
ningar som rort fartygets kontrollsystem har ocksa intervjuats under
april/maj 2014. De uppgifter som lamnades vid intervjuerna har ocksa
kompletterats under utredningstiden med uppgifter dels fran inspekto-
ren, dels fran inspektorens 6verordnade pa DNV GL.

| januari 2013 genomfordes tester ombord pa FINNTRADER bade vid
kaj och under en provtur till sjoss. Det konstaterades da att det fanns
brister i maskinkontrollsystemet och da framforallt i hur strémhante-
ringssystemet fungerade med avseende pa automatisk lastférdelning.
Systemet ansags inte vara klart for slutgiltigt godkannande, utan det
var ett antal saker som skulle atgardas av leverantoren dessforinnan.
Det gamla systemet var da emellertid redan ersatt och man bedémde
inte att bristerna var sa allvarliga att man behovde ta fartyget ur trafik.
Fartyget ansags med andra ord vara sjovardigt.

Provtur har aven gjorts utan maskinkontrollsystem, men detta har visat
att man da fatt vara valdigt forsiktig i forandring (uppgang och ned-
gang) av effekt.

Nar fartyget skulle genomga sin arliga besiktning hosten 2013, konsta-
terades att kontrollsystemet annu inte var klart for avprovning. Da
lamnades en klassanmarkning (Condition of Class) som sattes till den
31 januari 2014, vilket innebar att bristen skulle vara avklarad och
avsynad senast detta datum. Det visade sig sedan att systemet fortfa-
rande inte var klart for avprovning och datumet for klassanmarkning-
en flyttades och sattes till den 31 maj 2014.

Klassificeringsséllskapets inspektér hade &ven vid intervjutillféllet, i

enlighet med interna rutiner, lyft upp fragan till sallskapets huvudkon-
tor samt begéart in ett fornyat testprotokoll fér ombordgodkannande
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och ritningsunderlag for godkannande. Detta ledde till att en inspektor
med specialistkompetens pa kontrollsystem darefter deltog vid vissa
av forréattningarna.

Vid de besiktningar som hade gjorts ombord hade klassificeringssall-
skapet aven noterat att det forelag brister rorande bl.a. galvanisk fran-
skiljning av méatutrustning och annan installation sasom kabeldragning
och markning.

Ett fartygs maskineri ska teoretiskt sett ga att kora utan kontrollsystem
och det finns inga faststillda krav pa att ett fartyg behover ha ett
sadant. Inspektdren uttryckte dock tveksamhet om man i praktiken kan
kora ett sa pass komplicerat maskineri som det ombord pa FINN-
TRADER utan ett kontrollsystem.

Pa fraga hur lange ett fartyg kan tillatas vara i trafik med klassan-
markningar innan man fran klassificeringssallskapets sida vidtar ytter-
ligare atgarder, hanvisade klassificeringssallskapet till att Transport-
styrelsen har huvudansvaret for eventuella inskrdnkningar i nyttjandet
av fartyget. Likval sa hade klassificeringssallskapet vid tillfallet for in-
tervjun beslutat att inte forlinga klassanmarkningen ytterligare®.
Kommunikation mellan Kklassificeringssallskapet och tillsynsmyndig-
heten sker, enligt inspektoren, officiellt med systemet Exchange.

Inspektdren, som &r civilingenjor i skeppsbyggnad, har medgett att
den utbildning som denne har i sig inte ar tillracklig for att i detalj
kunna forsta ett system som det som skulle installeras i FINNTRA-
DER. Det kravs mer ingaende kunskaper inom t.ex. amnena elektro-
nik, data och IT. Inspektoren har dock uppgett att om den utbildning
och erfarenhet denne sjélv har inte skulle vara tillracklig sa finns det
relevant expertis inom det egna séllskapet att tillga. Sadan expertis har
ocksa i viss utstrackning varit behjélplig i drendet med FINNTRA-
DER.

1.12.4 Tillsynsmyndigheten

Haverikommissionen genomforde intervjuer med personal fran Trans-
portstyrelsen i maj 2014. Intervjuerna har &ven foljts upp vid senare
tillfallen.

Transportstyrelsen informerades av rederiet om installationen av det
nya maskinkontrollsystemet. Myndigheten mottog ocksa information
om att det hade varit problem och skett incidenter ombord som var
kopplade till maskinkontrollsystemet genom ett tiotal avvikelserappor-
ter samt tva Rapport om sjoolycka. Transportstyrelsen upplevde att
man hade en bra kontakt med och hade fatt bra information fran rede-
riet, som uppgavs ha fangat in manga av problemen, bl.a. genom att
rederiet tagit hjalp av en extern firma. Maskinkontrollsystemet
ombord pad FINNTRADER fungerade ocksa battre och battre. Man

%2 Utredningen har dock visat att klassanmérkningen forlangts aven efter intervjun.
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verkade alltsd vara pa ratt vag och rederiet hade upprattat en atgards-
lista som &ven Transportstyrelsen hade fatt se ett utkast till.

De intervjuade inspektorerna upplevde att vid de handelser som kom-
mit till deras kannedom hade problemen identifierats och atgardats av
fartyget och rederiet. Myndigheten ansag att fartyget var i sjovardigt
skick. Det var darmed inte mojligt att beldgga fartyget med nyttjande-
forbud. Transportstyrelsen var aven inforstadd med problematiken
med leverantoren av systemet, men sag ingen atervando for Finnlines,
da det nya systemet redan hade installerats och maste fardigstallas.

Transportstyrelsen hade vid intervjutillfallet fatt information om att
Finnlines aterkallat bestéllningen av de Gvriga planerade installation-
erna i sina fartyg samt att klassificeringsséllskapet planerade slutprov-
ning av systemet till den 31 maj 2014. Myndigheten avsag att delta
vid detta provtillfalle. Transportstyrelsen deltog daremot inte vid
provturen i januari 2013 eftersom man inte hade fatt nagon bestallning
angaende denna fran rederiet.

Kontroller av skrov, el och maskineri utfors av klassificeringssallskap.
Transportstyrelsen gor inga kontroller rorande detta forutom att man
kontrollerar att fartyget har géallande klasscertifikat. Om ett klassifice-
ringssallskap finner att ett fartyg inte ar sjovardigt och aterkallar klass-
scertifikatet sd informeras Transportstyrelsen som i sa fall utfardar ett
nyttjandeforbud. Transportstyrelsen fick dock inte fatt nagon in-
formation fran klassificeringssallskapet efter provturen utan fick
information fran rederiet forst nar det borjade uppsta problem.

Enligt Transportstyrelsen ska ett klassificeringssallskap som inte
avskriver en klassanmarkning kontakta Transportstyrelsen via e-post.
Man ska da informera om vad som intraffat. Darefter tar myndigheten
kontakt med rederiet och informerar om att fartyget inte far nyttjas
och begér en handlingsplan.

Fartygsinspektorerna fran Transportstyrelsen var vid intervjutillfallet
osakra pa vad som stod skrivet i det avtal som hade tecknats mellan
Transportstyrelsen och klassificeringssallskapen rérande bl.a. klassifi-
ceringssallskapens informationsskyldighet, t.ex. om huruvida ett klas-
sificeringssallskap ska informera Transportstyrelsen om utfardade
klassanmérkningar eller om klassificeringssallskapen sjélva har nagot
skrivet i sina egna regler rorande detta. Transportstyrelsen kunde inte
heller med sékerhet besvara hur myndigheten fatt kannedom om den
klassanmarkning som lagts pa FINNTRADER. Myndigheten var osa-
ker pa om den hade fatt informationen fran rederiet eller klassifice-
ringsséllskapet. Dock angav myndigheten att det vanligaste &r att de
far denna typ av information via e-post. De kunde dock inte paminna
sig att myndigheten hade fatt nagon e-post om klassanmarkningen i
det aktuella &rendet.

Transportstyrelsen hade vid intervjutillfallet inte heller nagon skriven
rutin for att folja upp klassanmarkningar eller forlangning av sadana.
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Det ar vid Transportstyrelsens besiktningar ombord som man kontrol-
lerar om det finns klassanmarkningar utfardade. Da fors en dialog med
fartygets befalhavare och tekniske chef om hur man avser att atgarda
anmarkningen och inom vilken tid. Det fors i normalfallet ingen
I6pande dialog mellan tillsynsmyndigheten och klassificeringssall-
skapet angaende lagda klassanméarkningar, men i enskilda fall kan till-
synsmyndigheten fraga klassificeringsséllskapet om man upplever att
nagot ar markligt. Daremot sa sker arliga méten mellan tillsynsmyn-
digheten och klassificeringsséllskapen pa central niva. Dessutom sker
besiktningarna ombord pa fartygen ofta samtidigt och da kan tillsyns-
myndighetens och klassificeringsséllskapets inspektorer diskutera
direkt med varandra.

Forutom flaggstatens arliga besiktningar utfors vardstatsbesiktningar
ombord pa utlandska ro-ro-passagerarfartyg och hoghastighetspassa-
gerarfartyg. Dessa utfors mellan de ordinarie sjovérdighetsbesikt-
ningarna. Rorande Ovriga utlandska lastfartyg tillampas hamnstats-
kontroll. 1 Transportstyrelsens tillsynsdatabas (SITS) registreras de
besiktningar och inspektioner som Transportstyrelsen har utfort eller
deltagit i, medan man i informationssystemet THETIS kan se samtliga
kontroller gjorda pa fartyg inom det omrade som omfattas av Paris
MoU.® | THETIS kan tillsynsmyndigheterna ta del av rapporterna
fran kontrollerna.

Systemtillsyn

Systemtillsyn bygger pa egenkontroll och ar ett relativt nytt sétt att
bedriva tillsyn pa. Enligt gallande foreskrift skulle systemtillsynen ha
varit driftsatt 2009, men inférandet av systemtillsynen har dragit ut pa
tiden, bl.a. for att tillsynsmyndigheten inte har haft alla delar pa plats.
Enligt Transportstyrelsen hade implementeringsperioden varit extra
lang inom Finnlines. Myndigheten upplevde att managementbolaget
inte hade allt i sin egen hand, utan att alla beslut maste godkannas av
koncernledningen i Italien.

Systemtillsynen bygger pa att rederiet i sitt underhallssystem lagger in
de tillsynsaktiviteter som tillsynsmyndigheten utfér vid en normal
sjovardighetsbesiktning. Transportstyrelsen kontrollerar sedan att
fartyget och rederiet kontrollerat aktiviteterna pa ratt satt. Rederiet
sander in information rorande de genomgangna aktiviteterna till
Transportstyrelsen infor besiktningen, sa att myndigheten kan ga ige-
nom aktiviteterna och identifiera eventuella problemomraden. Sedan
gors stickprovsundersokningar ombord pa fartyget framst baserade pa
identifierade problemomraden byggda pa myndighetens erfarenheter
av tillsyn.

Transportstyrelsen anser att det nya systemtillsynssystemet kommer
att framja sjosakerheten, da det kommer att innebéra en mer lépande
tillsyn ombord pa fartygen. Dock stélls det inga formella krav pa de

* paris MOU (Paris Memorandum of Understanding): ett avtal som reglerar hamnstatskontroller inom
frémst Europa.
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ombordanstallda som ska utfora dessa egenkontroller. Det finns sale-
des inga krav pa t.ex. viss utbildning, da fragan har ansetts for kom-
plicerad att 16sa nar den har diskuterats inom tillsynsmyndigheten.

Enligt Transportstyrelsen hade varken myndigheten eller klassifice-
ringssallskapet kunnat hantera detta drende pa nagot annat satt. Trans-
portstyrelsen medgav samtidigt att man inte kande till varfor klassifi-
ceringssallskapet flyttat fram slutdatumet for klassanmérkningen. Det
kan ha varit pa rederiets begaran. Sa sker dven nar Transportstyrelsen
patalat en brist och rederiet aterkopplar att man inte kommer att hinna
atgarda bristen inom utsatt tid. Transportstyrelsen brukar da bevilja en
forlangning.

Enligt Transportstyrelsen &ar det yrkesstolta personer som arbetar pa
fartygen och rederierna. Om det ar ett bekymmer med ett fartyg sa
kommer det till myndighetens kdnnedom. Det skulle dock kunna vara
bra med &nnu battre dialog mellan Transportstyrelsen och klassifice-
ringssallskapen.

Transportstyrelsen uppgav slutligen att de vid intervjutillfallet gal-
lande avtalen mellan parterna skulle skrivas om. Huvudsyftena med
forandringarna var att se till att man uppfyller offentlighetsprincipens
krav och att eventuellt mojliggora utdkad delegering av tillsynsuppgif-
ter till klassificeringssallskapen.

1.13 Relevanta handelser och handelser av liknande karaktar

Ett antal h&ndelser finns inrapporterade till Transportstyrelsen som
avser liknande problem med framdrivningsmaskineriet. Det finns dock
anledning att observera att problemen kan vara skiftande, och handla
om andra grundproblem an de som statt i fokus i denna utredning. Inte
desto mindre finner haverikommissionen anledning att redovisa
foljande handelser:

PROSPERO (SHK:s slutrapport RS 2007:5). Tankfartyget forlo-
rade kontroll dver framdrivningsmaskineriet vid hamnmandver.
Enligt haverikommissionens rapport hade man vare sig pa rede-
riet eller i fartyget nagon egentlig kontroll 6ver eller kdnnedom
om maskinkontrollsystemet, utan hade forlitat sig pa leveranto-
ren. Handelsen hade foregatts och efterfoljdes av liknande han-
delser.

ATLANTIC COMPANION (Sjofartsinspektionen, SjoV:s rap-
portserie B 2007-8). Enligt rapporten stoppade hjalpmaskinerna
och blackout uppstod vid en rutinméssig kontroll av ett parallellt
branslesystem p.g.a. att branslepumpen var underdimensionerad.
Ett antal foljdeffekter uppstod p.g.a. dolda fel, vilket resulterade i
grundstotning.

ALVELI och ALVFRIDA (till SHK inkomna anmalningar
S-102/15 samt S-175/15 — S-182/15). Ett antal okontrollerade
driftstopp p.g.a. fel i framdrivningskontrollsystemet. Enligt upp-
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gifter som lamnats i drendena hade leverantdren inte tidigare
nagon erfarenhet av maritima system, rederiet ingen egen rele-
vant kompetens, och Transportstyrelsen, som varit kontrollorgan
for nybyggena, har uppgett att man inte har ratt kompetens for
denna typ av komplexa tekniska system.

RS 2016:03

Bland handelser som kan bedémas som relevanta satillvida att de
berér klassificeringsséllskapens och tillsynsmyndighetens interaktion
kan foljande namnas:

CARMONA (SHK S-144/14). Fartyget grundstétte utanfér Orust.
Skadornas intryckning Oversteg tillaten grans (hogst 5 % av
spantavstandet). Inspektoren for klassificeringssallskapet var
beredd att godta en forsakran fran varvet utan inre besiktning for
godkannande. Transportstyrelsens inspektor, som var pa plats,
agerade emellertid sa att klassificeringsséllskapets inspektér kom
ombord och en inre besiktning genomférdes och fartyget kunde
godkannas.

SEAWIND (SHK: slutrapport RS 2011:01) drabbades av en
brand i maskinrummet. Utredningen visade bl.a. att ansvarsfor-
delningen mellan Klassificeringssallskapet och tillsynsmyndig-
heten var oklar och att de inblandade inspektdrerna uppfattade
fordelningen olika.

Sjofartsbranschens olycks- och tillbudsrapporteringssystem ForeSea
(tidigare benamnt Insj6) ger vid en sokning efter elektroniska fel
resultatet att 47 handelser® har rapporterats sedan systemet togs i bruk
2001.

% Det ska noteras att systemet inte &r ett statistiskt system, utan ett system for anslutna rederier.

49 (66)



R b Statens haverikommission
~%] l’K Swedish Accident Investigation Authority RS 2016:03
2. VIDTAGNA ATGARDER

2.1 Rederiet

Tidigt 2015 valde rederiet att andra strategi for att komma at de grund-
laggande problemen i kontrollsystemet. Man avslutade da samarbetet
med leverantéren av systemet, som fram till dess ocksa hade ansvarat
for installationen. | stéllet valde man att anlita andra foretag for den
fortsatta installationen. Under det fortsatta arbetet upptacktes bl.a. att
feldimensionerade signalkablar hade anvénts och att de i vissa fall var
felkopplade. En stor méngd kablar fick darmed bytas ut (se fig. 7). Det
upptéacktes ocksa att PC-enheter som var avsedda for datalagring och
presentation hade omprogrammerats for att aven utfora berdkningar.

Vartefter arbetet har framskridit har man upplevt att funktionen hela
tiden forbattrats. Det har konstaterats att det i underdimensionerade
signalkablar har uppstatt jordfel och da det varit flera sadana har det
varit mycket svart att hitta felkallorna. Arbetet med att atgarda
systemet var i mars 2016 annu inte avslutat.

FINNTRADER har, enligt rederiet, inte haft nagra allvarliga handelser
orsakade av maskinkontrollsystemet sedan rederiet sjalv tog over slut-
installationen av systemet.

Fig. 7. Utbytta kablar.
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2.2 DNV GL

Klassificeringssallskapet har uppgett att man inom séllskapet grund-
ligt har gatt igenom hanteringen av arendet. Sallskapet har fokuserat
pa fragan nar en klassanmarkning borde ha utfardats samt pa rapporte-
ringsrutinerna till Transportstyrelsen. DNV GL konstaterar att en
klassanmérkning borde utfardats tidigare i detta fall, men att det sam-
tidigt har var svart att forutse den fortsatta omfattningen av problemet.

Transportstyrelsen har nu tillgang till samma uppgifter om ett fartyg
som det berdrda rederiet. Det sker ocksa direkt rapportering via mejl i
sérskilda fall.

2.3 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har sedan utredningen inleddes sett ver sina avtal
med de erkanda organisationerna pa flera punkter. | det nya avtalet
fran februari 2015 utokades Transportstyrelsens befogenheter att ta del
av information hos de erkdnda organisationerna till att uttryckligen
aven inkludera klassanmarkningar. Klausul 5.3 femte stycket lyder:

“With regard to ships covered by this agreement, the STA shall have di-
rect electronic access to the RO'’s register, and to data banks containing
the status of all statutory certificates and class certificates including con-
ditions of class and recommendations. The STA shall on request be
granted access to all plans and documents, including reports on surveys,
on the basis of which statutory or class certificates have been issued or
endorsed, and to information on the results of bottom surveys and surveys
of hull, machinery and electrical installations. ”

Nagot som ocksa tillkommit i avtalet under 2015 ar en utdkad infor-
mationsplikt for de erkanda organisationerna (fjarde stycket under
rubriken "Reporting” 1 stycke 5.4):

“In the following situations the RO shall report, without undue delay, in-
formation pertaining to services performed pursuant to this agreement.
When a final decision with regard to the assignment of class has been
made by the RO. The information shall include any restrictions and es-
sential conditions relating to the class or statutory certificates regarding
the operation and trading area of the ship and any significant deviations
from the RO’s rules regarding class certificate or deviations from the ap-
plicable instruments regarding statutory certificate. The same procedures
shall apply when a non-classed ship is being classed with the RO.”

| de nya avtalen har &ven ansvarsfordelningen mellan de erkanda
organisationerna och Transportstyrelsen gjorts tydligare. Enligt de nya
avtalen far de erkanda organisationerna endast vidta gynnande myn-
dighetsatgarder inom det delegerade omradet.** Om en erkand organi-
sation anser att det finns skal att vidta ingripande myndighetsatgarder
gentemot ett fartyg eller ett rederi s& maste Transportstyrelsen kontak-

% p3 Transportstyrelsen har man sjalva insett att man i de tidigare avtalen gatt utéver sitt bemyndigande
da man delegerat till klassificeringssallskapen att dven aterkalla, och saledes inte endast utfarda, fore-
skrivna certifikat.
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tas. Det ar sedan Transportstyrelsen som ansvarar for att fatta beslut
om exempelvis aterkallande av foreskrivna certifikat, utfardande av
nyttjandeforbud eller férelaggande med eller utan vite.

Fran den 1 januari 2016 finns ytterligare en ny version av standardav-
talet mellan Transportstyrelsen och de erkanda organisationerna.*®

Nér det géller sékerhetskultur kommer ett enkatverktyg for inspektorer
att tas fram som ska underlatta en systematisk bedémning av séker-
hetskultur vid tillsyn. Man planerar ocksa att ta fram en utbildning om
sékerhetskultur for inspektérer som ska arbeta med nationella fore-
skrifter inom sjofart.

Transportstyrelsen arbetar sedan tva ar tillbaka utifran en lista med
tretton atgardspunkter som har tagits fram i syfte att 6ka inrapporte-
ringen av olyckor och tilloud. Man kommer att intensifiera detta
arbete i samband med att en ny foreskrift om rapportering trader i
kraft under 2016.

Fran och med 1 april 2016 galler ocksa nya rutiner for hantering av
fartygs eller rederiers brister som innebar att Transportstyrelsen alltid
kommer att foreligga om nér bristerna ska vara atgéardade. Atgardas
inte bristerna kommer fartygets certifikat att ogiltigforklaras och reda-
ren kommer att debiteras en avgift for eventuell ny besiktning.

Som en konsekvens av den uttkade delegationen har Transportstyrel-
sen en skyldighet att utéva kontroll 6ver de organisationer som har fatt
sadan delegation. | detta ingar bl.a. revisioner av samtliga organisa-
tioner under en tvaarsperiod. Dartill ska alla fartyg som omfattas av
delegerad tillsyn inspekteras inom en femarsperiod. Dessa rutiner
géller sedan juni 2015.

% De nya avtalen finns p& www.transportstyrelsen.se/en/shipping/Vessels/Survey-and-
inspection/Recognises-Organisations/Swedish-RO-Agreement .
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3. ANALYS

Syftet med en haveriutredning ar att sa langt mojligt klarlagga vad
som har hant och varfor det har hant. Utredningen ska ocksa ge
underlag till beslut om atgarder for att férhindra en upprepning av en
olycka eller ett tilloud eller for att begransa effekten av framtida
olyckor eller tilloud (se 6 § lagen [1990:713] om undersdkning av
olyckor).

| detta fall har det forhallandevis tidigt i utredningen statt klart for
samtliga inblandade parter att grundorsaken till de flesta av de aktuella
tillbuden pa FINNTRADER har varit en bristfallig installation av ett
nytt maskinkontrollsystem. Detta har i sin tur lett till upprepade drift-
storningar av forhallandevis allvarlig karaktar. Utredningen har vidare
visat att fartyget har varit i drift med dessa driftstorningar under en
langre period. Detta har inneburit att fokus i utredningen snarare har
kommit att ligga pa de organisatoriska fragorna &n pa de rent tekniska
orsakerna till driftsstérningarna. Det som haverikommissionen i denna
utredning har funnit sarskilt intressant att undersoka narmare &r hur
det kan komma sig att fartyget har kunnat tillatas vara i drift med
dessa forhallandevis allvarliga brister under sa lang tid. Darmed har
tyngdpunkten i utredningen kommit att ligga pa sjalva hanteringen av
arendet inom rederiet, klassificeringssallskapet och tillsynsmyndig-
heten, samt pa interaktionen mellan Kklassificeringssallskapet och
tillsynsmyndigheten.

3.1 Teknisk orsak till handelserna

Vid installationen av det nya maskinkontrollsystemet i januari 2013
gjordes flera felkopplingar och felaktig kabel anvandes. Da vissa kab-
lar var inkopplade sa att de fick hogre strom an de var avsedda for
orsakade detta fel som uppstod intermittent. | det komplexa systemet
var det sedan mycket svart att hitta alla felkallor. Vid felsokning har
nya defekter uppstatt, bl. a. felprogrammering av servrar i systemet
och direkt felkoppling av funktionen for nodstopp. Den felaktiga
installationen resulterade i en serie tilloud pa FINNTRADER, varav
flera blackouter.

Vid héndelsen den 11 mars 2014 var den direkta orsaken till att
fartyget néstan drabbades av blackout att en mellanbrytare inte var
ordentligt monterad och darfor lossnade, varvid en felsignal gavs till
systemet. Just denna handelse kan darfor inte anses vara en foljd av
den bristfélliga installationen av maskinkontrollsystemet.

Denna utredning omfattar inte sjélva installationen av systemet, och
den ursprungliga leverantéren har inte heller horts. Det kan likval
bedémas som relevant att ndmna nagra uppgifter som har framkommit
i samband med utredningen. Vid upphandlingen presenterade leveran-
toren ett system som skulle uppfylla de stallda kraven och som skulle
levereras med godkannande av ett klassificeringsséllskap. Arbetet
skulle utforas av ett relativt litet foretag, som, enligt vad haverikom-
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missionen erfarit, under arbetets gang mellan design och test for god-
kannande, genomgick en omorganisation varvid flera personer i
projektet byttes ut. Detta innebar att installationen gjordes av personer
som inte hade medverkat vid designen av systemet. Det innebar ocksa
att en del ritningsmaterial géllande kablar och kabeldragning inte har
funnits tillhands vid felsokning och fortsatt installation. Savitt haveri-
kommissionen kénner till finns det fortfarande inte ett fullstandigt
ritningsunderlag for systemet, &ven om rederiet arbetar for att ta fram
ett sadant underlag.

3.2 Tillbudens allvarlighet ur sakerhetssynpunkt

Fartyget trafikerar en rutt, Malmo — Travemiinde, dar det tidvis gar i
tranga farleder (med t.ex. dagliga passager i Flintrannan) och néra
land i ett omrade som far betraktas som tungt trafikerat av bl.a. kor-
sande trafik Ostersjon — Vasterhavet (genom antingen Oresund, de
danska balten eller Kielkanalen). Riskerna far darfor betraktas som
betydande. Om fartyget skulle forlora elforsorjning och framdrift
skulle sannolikheten for grundstotning eller nérsituation med annat
fartyg vara mycket stor.

Ett flertal av de i rapporterna omnadmnda hé&ndelserna har intraffat un-
der goda vaderforhallanden. Endast nagon enstaka handelse forefaller
ha intraffat under dalig sikt. | samre vader, och med for tillfallet
mindre gynnsamma trafikforhallanden, far risken betraktas som
overhangande att en sjoolycka skulle kunnat intraffa, med allvarliga
konsekvenser for fartyget, personerna ombord eller miljon som foljd.
Flera av hdndelserna har vidare intréffat i eller i ndrheten av vad som i
sammanhanget far betecknas som begransade farleder. En av handel-
serna har ocksa foranlett akuta atgarder som nddankring. Enligt
haverikommissionens uppfattning har tillouden saledes varit forhal-
landevis allvarliga ur sdkerhetssynpunkt.

3.3 Rederiets hantering av arendet

Av utredningen framgar att det har forevarit en kontinuerlig dialog
betraffande problemen med maskinkontrollsystemet mellan besatt-
ningen pa FINNTRADER och landorganisationen. Besattningen har
ocksa kravt att vissa system ska testas vilket ocksd har gjorts. Bade
besattningen och rederiet har ocksa under utredningens gang berdért
riskerna for en normalisering av det riskfyllda tillstdndet pa FINN-
TRADER. Rederiet fattade ocksa efter en tid beslut om att forbjuda
arbete med maskinkontrollsystemet under pagaende sjoresa. Det ar
dock vért att notera att det var fartygets befalhavare som, efter en
langre tid med ett osdkert maskinkontrollsystem ombord, initierade att
sarskilda atgarder skulle vidtas. Sa smaningom kom ocksa rederiet att
fatta beslut om att byta ut installatéren till en annan. Detta skedde
dock forst i borjan av 2015. Da hade FINNTRADER haft problem
med upprepade driftsstorningar kopplade till maskinkontrollsystemet i
tva ars tid.
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Det finns som framgatt ovan olika former av krav pa rapportering av
handelser. Ett av dem avser intern rapportering inom rederiet, medan
ett annat avser rapportering till tillsynsmyndigheten, i detta fall
Transportstyrelsen (enligt rederiet sker darutver dven frivillig rappor-
tering till branschens handelserapporteringssystem ForeSea). De obli-
gatoriska kraven avser i bada fall bade rapportering av olyckor (dvs.
handelser med matbar skada) saval som rapportering av tillbud till
olyckor (h&ndelser utan matbar skada, men som kunde lett till skada
om inte sarskilda atgarder vidtagits).

Savitt kan forstas av de uppgifter som tillhandahallits av fartyget och
rederiet har den interna rapporteringen fungerat tillfredsstéllande. Det
foreligger daremot en viss diskrepans mellan vilka handelser som har
rapporterats internt och vilka handelser som har rapporterats vidare i
form av en Rapport om sjoolycka till tillsynsmyndigheten. Enligt
haverikommissionens uppfattning hade ett flertal av handelserna
kunnat leda till allvarliga sjéolyckor. | vart fall far flera av dem anses
utgora tilloud av betydelse for sjosakerheten. Enligt haverikommis-
sionens uppfattning har rapporteringen till tillsynsmyndigheten sale-
des varit bristféallig. Haverikommissionen menar att en aktiv handelse-
rapportering ar viktig och har positiva effekter pa sékerhetskulturen.
Forutom att rapporteringen innebar att handelser blir kdnda for dem
som bor kanna till dem (t.ex. tillsynsmyndigheten) kan den ocksa bi-
dra till att hoja sakerhetsmedvetandet ombord.

Det ovanstaende visar att man har haft en delvis fungerande saker-
hetskultur i rederiet pa sa satt att man inom rederiet har haft en funge-
rande hé&ndelserapportering och att man faktiskt har identifierat
tillvanjningen till situationen som ett sékerhetsproblem. A andra sidan
har det tagit relativt lang tid for rederiet att vidta atgarder och den
vidare rapporteringen till tillsynsmyndigheten synes som framgatt inte
ha varit riktigt fullstandig. Orsakerna till detta har enligt rederiet varit
att man faktiskt raknade med att problemen var évergaende och att
man i detta lage inte insag hur allvarliga problemen var eller hur lang-
variga de skulle bli. Oavsett hur man har resonerat tyder agerandet pa
att det finns en utvecklingspotential i sékerhetsarbetet hos Finnlines.

Enligt ISM-koden ska det finnas atminstone en person i landorganisa-
tionen med ett tilldelat ansvar for sakerhet och miljé*” som har direkt-
tillgang till den hogsta foretagsledningen. Detta ar ocksa en forutsatt-
ning for att organisationen ska godkannas och fa vederborligt doku-
ment om godkannande. Syftet ar att den som har ansvar for sakerhet
och miljo ska samverka ndra med dem som styr 6ver mandat och
resurser. | denna handelse finns det indikationer pa att den person som
har haft detta ansvar i praktiken inte har haft tillgang till de personer
som haft den hogsta beslutanderatten i foretaget, utan att besluten i
manga fall de facto fattas av koncernledningen i Italien. Det kan
darfor finnas anledning att fraga sig om ISM-kodens krav i detta
avseende har varit uppfyllt savitt avser Finnlines Management AB. Da

%" Engelska: Designated Person Ashore ( DPA eller DP).
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koncernledningen inte har hoérts i utredningen har dock haverikom-
missionen inte funnit det meningsfullt att, utdver den principiella
fragan om avvikelse fran ISM-kodens krav, narmare analysera fragan.
Det far istallet ankomma pa tillsynsorganen att i samband med tillsy-
nen over sakerhetsorganisationen titta narmare pa den fragan.

34 Klassificeringssallskapets hantering av arendet

Det ar som framgatt klassificeringssallskapen som godkéanner maskin-
kontrollsystem med avseende pa konstruktion och funktion. Detta
inkluderar typgodkénnande eller motsvarande godk&nnande av pro-
dukten som sadan (Factory Acceptance Test) samt kontroll av installa-
tionen ombord av systemet (Shipboard Approval Test).

Det aktuella maskinkontrollsystemet ar kategoriserat av DNV GL som
tillnérande kategori 11. Det finns visserligen inget krav pa att ett fartyg
ska ha ett sadant system, men om ett sadant finns ska det vara testat
och godként av klassificeringsséllskapet och fungera. Av utredningen
framgar dock att FINNTRADER tillats ga i drift med ett system som
varken fungerade eller var godkant av sallskapet. Systemet ansags inte
ens vara klart for slutprovning. Trots detta utfardades inte ens nagon
klassanmérkning. Det kan ifragasattas om fartyget i detta skede var sa
utrustat och hallet i stdnd att det med hansyn till sitt andamal och den
fart som det skulle anvéndas i gav en betryggande sakerhet mot sjo-
olyckor (jfr 2 kap. 1 § fartygssékerhetslagen, se &ven avsnitt 1.11).

Maskinkontrollsystemet & mycket komplext och styr flera viktiga
funktioner pa maskinsystemen och det ar darmed enligt haverikom-
missionens uppfattning i realiteten inte mojligt att kora fartyget utan
detta system, i vart fall inte med full prestanda. Aven foretradare for
klassificeringssallskapet har under utredningen gett visst stod till
denna uppfattning, &ven om det visat sig att det varit mojligt under de
provturer som gjorts. Alternativet att kora fartyget utan maskinkon-
trollsystem medfor stora konsekvenser for beséattningen. Besattningen
blir t.ex. tvungen att manuellt kontrollera ett stort antal givare och
reglage. Detta innebér inskrankningar i hanterandet av maskineriet
och kan endast anses utgtra en acceptabel 16sning under en kortare tid
och under forutsattning att kompensatoriska atgarder vidtas. Ska ett
fartyg tillatas att ga i drift med ett system, som annu inte fungerar till-
fredsstallande och som darfor inte kan godkéannas, bor ett sadant
tillstand enligt haverikommissionens mening férenas med tydligt upp-
stéllda och dokumenterade villkor och ansvarig flaggstatsmyndighet, i
detta fall Transportstyrelsen, underréttas.

Under den arliga besiktningen hosten 2013 konstaterades att systemet
annu inte var klart for avprovning och da utfardades den forsta klass-
anmarkningen med ett datum da felen skulle vara atgardade och avsy-
nade. Klassificeringsséllskapet stallde emellertid inga krav pa atgarder
for att kompensera for bristerna for att pa sa satt uppna en saker drift
till dess att felen var avhjalpta. Da bristerna inte atgardades inom den
angivna tiden forlangdes forst anmérkningen for att sedan bytas ut mot
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en andra klassanmarkning i mars 2014. Denna har i sin tur ocksa
forlangts och gallde fortfarande i bdrjan av 2016, trots de uppgifter
som lamnades vid intervjuerna om att det inom sallskapet hade fattats
beslut om att inte férlanga anmérkningen ytterligare.

Av utredningen framgar att klassificeringssallskapets inspektor forde
upp fragan om bristerna i FINNTRADER:s maskinkontrollsystem till
hogre instans inom DNV GL under hosten 2013. Detta ledde till att
visst stod 1 form av specialistkompetens tillfordes.

3.5 Tillsynsmyndighetens hantering av arendet

Transportstyrelsen har i vart fall efter hand fatt kinnedom om de
upprepade problemen med bristerna i maskinkontrollsystemet pa
FINNTRADER. Myndigheten vidtog emellertid inga egentliga atgar-
der. De inblandade inspektorerna synes inte heller ha verkat for att de
avvikelser som rapporterats in av befélhavarna skulle foras vidare till
Transportstyrelsen centralt. N&ar befélhavaren ombord anmalde
bristerna direkt till Transportstyrelsen i mars 2014 skrev dock Trans-
portstyrelsen ett brev till rederiet dar man i relativt skarpa ordalag
stallde krav pa rederiet att uppratta en handlingsplan for att komma
tillratta med problemen. | brevet understryker tillsynsmyndigheten
ocksa att det ar rederiet och inte tillsynsmyndigheten som i forsta hand
ansvarar for sakerheten ombord och man papekar ocksa att det finns
ett krav att rapportera till Transportstyrelsen da det intraffar inciden-
ter.

Av utredningen framgar dock att Transportstyrelsen i 6vrigt ansag att
det var rederiets och Klassificeringssallskapets sak att agera med
nodvandiga beslut och atgarder med motiveringen att myndigheten
inte har skyldighet att agera pa brister i fartyg i de delar som star
under tillsyn av klassificeringssallskapen.

Som tillsynssystemet &r uppbyggt far visserligen ansvaret for kontroll
av maskinkontrollsystem primért anses hora till klassificeringssall-
skapets ansvarsomrade. Transportstyrelsen har dock ett dvergripande
ansvar for sjosakerheten samt for sjovardigheten hos de fartyg som for
svensk flagg. Som framgatt ovan ar ocksa klassificeringssallskapens
klasscertifikat och Transportstyrelsens foreskrivna myndighetscertifi-
kat kopplade till varandra pa sa satt att klasscertifikatet i vissa delar
utgér en grund for och ersétter Transportstyrelsens egna kontroller vid
utfardande av bl.a. fart- och passagerfartygscertifikaten. Det finns
saledes alltid en mojlighet dven for Transportstyrelsen att agera inom
ett omrade som primart hor till klassificeringssallskapen, for det fall
bristerna kan anses paverka ett fartygs sjovardighet eller ha en kopp-
ling till ett fartygs foreskrivna certifikat.

Genom att inte vidta nagra mer ingripande atgarder har Transportsty-
relsen indirekt accepterat att FINNTRADER varit i drift med allvar-
liga brister under en langre tid, trots de risker detta har inneburit for
fartyget, dess beséttning och passagerare och for sjosékerheten i
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allmanhet. Aven om man skulle kunna acceptera synen att klassifice-
ringsséllskapet har det praktiska ansvaret for att utova tillsyn Gver
maskinkontrollsystemet, far tillsynsmyndigheten, i vart fall vid tiden
for de aktuella h&ndelserna, anses ha haft ett ansvar for att se till att ett
gott sékerhetsarbete och en god rapportering till tillsynsmyndigheten
upprattholls. Det kan darmed finnas anledning for Transportstyrelsen
att utveckla sitt arbete inom dessa omraden.

3.6 Parternas samlade hantering av arendet

| férevarande fall synes sammanfattningsvis varken rederiet, klassifi-
ceringssallskapet eller Transportstyrelsen ha ansett att de upprepade
storningarna i maskinkontrollsystemet har utgjort nagon storre fara for
sjosékerheten. I vart fall har man inte ansett att de har varit tillrackligt
allvarliga for att ndgon av dem skulle kunna vidta nagon atgard for att
forhindra fortsatt drift, med undantag for det tillfalliga stopp som
initierades av befdlhavaren och blev resultatet av handelsen 11 mars
2014. Enligt rederiet har det inte funnits anledning att avbryta driften
till dess problemet atgardats. Klassificeringssallskapet har a sin sida
inte ansett att det har forelegat grund for att dra in klassificeringscerti-
fikatet eller att vagra ytterligare forlangning av utfardad klassanmark-
ning. Transportstyrelsen har slutligen inte ansett att det har funnits
grund for att meddela ett formellt forbud mot resa. Oavsett om dessa
beddmningar har varit riktiga eller inte har dock &ven mindre ingri-
pande atgarder statt till buds for samtliga parter.

Rederiet hade kunnat vidta atgarder for att kompensera for bristerna
och minimera riskerna for tillbud och olyckor, t.ex. genom att tillfal-
ligt oka bemanningen. Detta ska ocksa ha varit uppe till diskussion,
men fartygets besattning ska da ha uppgett att detta inte behdvdes. Av
vad som framkommit i utredningen var den enda atgard som till att
borja med faktiskt vidtogs av rederiet att det meddelades ett forbud
mot att lata installatoren arbeta med systemet under pagaende sjoresa.

Klassificeringssallskapet har visserligen sd smaningom utfardat en
klassanmarkning. Detta skedde dock férst tio manader efter det att
problemen blivit kanda for DNV GL. Fartyget har saledes varit i drift i
tio manader med ett maskinkontrollsystem som varken har varit
godkant eller forenat med nagot slags villkor. Den klassanmarkning
som slutligen utfardades har ocksa forlangts vid flera tillfallen och
galler enligt uppgift fortfarande da denna rapport skrivs. FINNTRA-
DER hade saledes fortfarande i borjan av 2016 inget fullt godkéant ma-
skinkontrollsystem och klasscertifikatet var fortfarande férenat med
en klassanméarkning. De brister och de moment i slutprovningen som
aterstar kan dock inte anses som sarskilt viktiga for en saker drift.

Transportstyrelsen har & sin sida haft en mgjlighet att meddela ett
forelaggande om avhjélpande av bristerna inom viss tid. Om ett sadant
forelaggande inte foljs kan Transportstyrelsen som framgatt ogiltig-
forklara relevanta myndighetcertifikat. Sa vitt kant har dock Trans-
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portstyrelsen inte vidtagit nagra sadana atgarder, trots kannedom om
problemen.

Pa fraga varfor inga mer ingripande atgarder vidtogs i ett tidigare
skede har Transportstyrelsen uppgett att myndigheten efter varje hén-
delse trodde att problemet var 16st sedan rederiet vidtagit atgarder.
Rederiet och klassificeringssallskapet har a sin sida uppgett att de
antog att problemen skulle l6sa sig efter hand. | detta fall har dock
tidsutdrakten enligt haverikommissionens uppfattning blivit val lang.
Av utredningen framgar ocksa att de omfattade stérningarna har inne-
burit en 6kad anspanning och arbetsbelastning for besattningen. Okad
arbetsbelastning och anspanning under en langre tid ar i sig en faktor
som kan utgora en fara for sjosakerheten.

Haverikommissionen finner inte anledning att ifrdgasatta att samtliga
inblandade parter har haft en vilja och en ambition att 16sa problemet.
De tre parterna har alla ocksa vittnat om att de har haft en bra dialog
och ett gott samarbete kring problematiken med maskinkontrollsyste-
met. Det kan i och for sig manga ganger vara bra om man kan lésa
problem genom dialog och ett pragmatiskt forhallningssatt. Det kan
samtidigt inte heller bortses fran att det kan finnas incitament hos bade
rederi och klassificeringssallskap som motverkar att atgarder vidtas.
Rederiet har forstas ett starkt ekonomiskt intresse av att fartyget sa
langt méjligt halls i drift.*® Klassificeringssallskapet har & sin sida ett
intresse av att uppratthalla goda relationer med rederiet for att fa
behalla det som kund. Goda relationer far dock inte bli ett hinder mot
att det vidtas formella och mer ingripande tillsynsatgarder om handel-
serna utvecklar sig sa att detta kommer att kravas for att uppratthalla
sj0sakerheten. Det &r sarskilt viktigt att Transportstyrelsen, i egenskap
av tillsynsmyndighet med ett dvergripande ansvar for fartygs sjovar-
dighet och sjosékerheten i stort, uppratthaller sitt oberoende och utgor
den yttersta garanten for att sjosakerheten uppratthalls.

Enligt haverikommissionens mening ar det vidare av yttersta vikt for
uppratthallandet av sjosakerheten att tillsynsorganen verkligen anvén-
der sig av de verktyg de har till sitt forfogande. Med stor sannolikhet
hade ocksa problemen fatt en snabbare I6sning om klassificeringssall-
skapet eller Transportstyrelsen i ett tidigare skede hade vidtagit mer
ingripande atgarder och pa sa satt satt press pa rederiet att mer skynd-
samt atgarda problemen. Det ar vidare tankbart att sadana atgarder
hade underlattat for rederiet att sdga upp avtalet med Ciennes Solu-
tions i ett tidigare skede.

3.7 Sakerhetskultur och normalisering av ett riskfyllt tillstand

En annan risk med att bristerna tillatits besta under sa lang tid ar att
besattningen sa smaningom vanjer sig vid det riskfyllda tillstind som
ett bristande maskinkontrollsystem utgdr och hittar vagar runt proble-
men. En sddan normalisering av ett riskfyllt tillstdnd, s.k. ”drift into

% Se t.ex. Hollnagel (2009): The ETTO Principle: Efficiency-Thoroughness Trade-Off.
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failure”, riskerar i sin tur att leda till en generell férsvagning av saker-
hetskulturen pa fartyget och i rederiet. Detta kan exempelvis yttra sig
som en generell acceptans av ett antal riskfyllda situationer. Forhall-
ningssattet kan dessutom sprida sig till andra moment av driften av
fartyget. Detta utgor ocksd i forlangningen ett potentiellt hot mot
sjosakerheten som sadan. Saval besattningen som rederiet har ocksa
identifierat risken for en sadan tillvanjning som ett sakerhetsproblem.
Sarskilt allvarligt ar det om acceptansen ocksa omfattar klassifice-
ringssallskapet och tillsynsmyndigheten. For att forhindra en forflack-
ning av sékerhetskulturen kréavs ett kontinuerligt och aktivt sakerhets-
arbete av samtliga inblandade parter. (Se vidare 3.4 och 3.6.)

3.8 Interaktionen mellan klassificeringssallskapet och tillsynsmyndig-
heten

Av utredningen framgar att det har ratt delvis delade meningar mellan
Transportstyrelsen och DNV GL om vem som skulle ha agerat i den
uppkomna situationen. Enligt Transportstyrelsen har det alegat klassi-
ficeringssallskapet att vidta atgarder. Enligt DNV GL har det snarare
alegat Transportstyrelsen att agera, i vart fall nar det galler vidtagan-
det av mer ingripande atgarder. Av intervjuerna framgar vidare att det
har ratt viss osakerhet om hur ansvarsfordelningen har varit reglerad i
parternas inbordes avtal.

Som tidigare framgatt fanns det mellan klassificeringssallskapet och
Transportstyrelsen ett avtal om bl.a. delegering av vissa av de tillsyn-
satgarder som Transportstyrelsen primart ansvarar for. Enligt Trans-
portstyrelsen har detta avtal &ven gallt for parternas inbordes relation i
det nu aktuella fallet, trots att avtalet i huvudsak reglerar besiktning
och utfardande av foreskrivna certifikat. Av utredningen framgar dock
att kunskapen om innehallet i detta avtal har varit bristfallig hos de
inblandade inspektorerna.

Utredningen visar ocksa att klassificeringssallskapet och tillsynsmyn-
digheten har haft olika uppfattningar om huruvida séllskapet har en
skyldighet att informera om brister som foranlett klassanmérkningar
och om forlangningar av sédana anméarkningar. Parterna har ocksa haft
olika uppfattningar om genom vilka kanaler rapportering av brister
ska ske.

Enligt haverikommissionens uppfattning ar det valdigt viktigt ur ett
sjosakerhetsperspektiv att ansvarsfordelningen mellan klassificerings-
séllskapet och tillsynsmyndigheten &r klar och tydlig och att man &nda
ner pa inspektorsniva ar inforstadd med vilka regler som galler betraf-
fande informationsutbyte och rapportering av brister. Detta kommer
att bli &nnu viktigare i och med den uttkade delegeringen till klassifi-
ceringssallskapen. Av utredningen framgar att Transportstyrelsen och
klassificeringsséllskapen numera traffat nya avtal dar ansvarsfordel-
ningen och informationsskyldigheten parterna emellan synes battre ha
tydliggjorts. Mot den bakgrunden finner haverikommissionen inte att
det finns tillrackliga skal att Iamna nagra sékerhetsrekommendationer
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i dessa delar. Daremot ar det viktigt att bade Transportstyrelsen och
klassificeringssallskapen hadanefter vidtar atgarder for att sékerstélla
att innehallet i parternas inbordes avtal samt reglerna for rapportering
blir kdnda aven pa inspektorsniva.

3.9 Sarskilt om inspektdrernas kompetens

Overvakningen av installationen av maskinkontrollsystemet ombord
pa FINNTRADER gjordes av en klassinspektér med civilingenjorsut-
bildning inom skeppsbyggnad. Aven om inspektoren i fraga var
erfaren var emellertid enligt haverikommissionens uppfattning syste-
met sa avancerat att det ar svart att utfora en kontroll av ett sadant
system utan att ha relevanta specialistkunskaper, d.v.s. kvalificerad
kompetens inom omradena elektronik, elteknik, datateknik och IT.
Haverikommissionens uppfattning i den fragan stods ocksa i viss man
av vad som framkommit vid intervjuer med de inblandade. Overvak-
ningen av installationen kan darmed inte anses ha skett pa en tillrack-
ligt kvalificerad niva. Nar bristerna i systemet val upptacktes har
klassificeringssallskapet visserligen agerat for att nodvandig specia-
listkompetens skulle sattas in, men detta gjordes pa vad man far
betrakta som ett sent stadium och i begrdnsad omfattning.

Inte heller Transportsstyrelsen synes ha haft tillgang till specialist-
kompetens inom omradet i detta arende. Det finns ocksa andra
exempel pa situationer dar man inom Transportstyrelsen sjalv har
konstaterat att man saknar adekvat kompetens for vissa tillsynsupp-
drag, sarskilt da det géller komplicerade datoriserade kontrollsystem
(se tex. arendena som roér ALVELI och ALVFRIDA, S-102/15,
S-175/15 — S-182/15, se avsnitt 1.13). Enligt haverikommissionens
uppfattning ar det av yttersta vikt for sjosakerheten och for effektivite-
ten i tillsynssystemet att de inspektdrer som utfor inspektioner och
besiktningar har den bakgrund och den kompetens som kravs for att
kunna gora detta pa ett fullgott och tillforlitligt satt.

3.10  Sarskilt om forlangning av klassanmarkning

Enligt DNV GL finns ingen begransning for hur manga ganger en
klassanmarkning kan forlangas. Det finns inte heller i regelverket
nagra sarskilda villkor for ett beviljande av en forlangning av villkors-
tiden. Enligt haverikommissionens mening finns det anledning for
DNV GL att 6vervdaga om man inte bor infora nagon slags begréans-
ning nar det galler hur manga ganger en klassanmarkning kan
forlangas eller i vart fall infora nagra slags kriterier eller villkor for en
forlangning av villkorstiden. Tanken med en klassanmarkning maste
anses vara att den, mot vilken den riktas, ska fa en viss tidsfrist for att
atgarda ett problem som ar sa allvarligt att det behdver atgardas inom
en inte alltfor 1ang tid. Ar problemet inte atgardat i tid kan detta sa
smaningom komma att leda till att fartyget forlorar sitt klasscertifikat.
Pa sa satt utgor en klassanmarkning ett patryckningsmedel gentemot
ett rederi eller en fartygsdgare. | detta fall har man undvikit att komma
nédrmare en indragning av klasscertifikatet genom att forlanga tids-

61 (66)



II Statens haverikommission
4 Swedish Accident Investigation Authority RS 2016:03

fristen for anmarkningen gang pa gang. Om sadana forlangningar
beviljas alltfor lattvindigt kommer klassanmérkningarna att forlora sin
funktion som patryckningsmedel, vilket, som i detta fall, kan fa till
foljd att fartyg ar i drift med icke forsumbara brister under alltfor lang
tid. Tydligare och striktare regler om forutsattningar for forlangningar
av tiden for att atgarda klassanméarkningar skulle dels kunna fa till
effekt att fartygen gar med brister under kortare tid, dels gora det lat-
tare for klassinspektorerna att std emot dnskemal eller patryckningar
om ytterligare férlangningar.

3.11  Ovriga iakttagelser

Tillsynsverksamheten inom svensk sjofart har under senare ar, och pa
forhallandevis kort tid, genomgatt flera stora och genomgripande
forandringar. Det handlar bl.a. om omorganisation, inférande av egen-
kontroll och utdkad delegering till erkdnda organisationer. Forand-
ringarna har foregatts av ett flertal studier och konsekvensanalyser,
som haverkommissionen tagit del av inom ramen for den aktuella
utredningen. | dessa definierar Transportstyrelsen bl.a. forlust av
vardefull kompetens som en risk i samband med att stora delar av till-
synsverksamheten delegeras eller fordndras och antalet fartygsinspek-
torer minskar. Andra farhagor ror bl.a. de erkdnda organisationernas
oberoende utifran det faktum att de verkar pa kommersiella villkor.
Ett problemomrade som darutdver har identifierats bade i denna och i
andra utredningar hos Statens haverikommission dar riskerna med
oklarheter i ansvarsfordelningen mellan de erkénda organisationerna
och tillsynsmyndigheten.

Enligt haverikommissionen ger det som framkommit i utredningen
anledning till viss oro for hur tillsynssystemet fungerar i dag. Bilden
ar dock inte entydig och det ar naturligtvis svart att utifran nagra
enskilda arenden dra slutsatser som ror tillsynssystemet i stort. Detta
ar inget som haverikommissionen har méjlighet att ndrmare analysera
inom ramen for denna utredning. Sadsom &ven antyds i den konse-
kvensutredning som gjordes infor den senaste utvidgningen av delege-
ringen kan det dock, nu nér férandringarna har varit i kraft en tid,
finnas anledning for Transportstyrelsen att sjalv och pa lampligt satt
utvéardera de samlade effekterna av de senaste arens forandringar ur ett
sjosékerhetsperspektiv.
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4. UTLATANDE
4.1 Undersokningsresultat

e En serie av handelser, varav flera totala strombortfall, intréf-
fade till foljd av att ett bristfalligt maskinkontrollsystem instal-
lerades pa fartyget och att installationen genomférdes pa ett
bristfalligt satt.

e Det var klassificeringsséllskapets ansvar att testa systemet for
godkannande.

e Fartyget tillats att ga i drift trots att det nya maskinkontroll-
systemet varken var slutligt testat eller godkant av klassifice-
ringssallskapet.

e Tillstandet att ga i drift forenades inte med nagon klassan-
maérkning.

e Fartygets befélhavare stoppade fartyget efter ett antal tillbud.

e Fartyget tillats av saval rederi som klassificeringsséllskap och
tillsynsmyndighet att atergd i trafik, trots det bristfalliga
maskinkontrollsystemet.

e Fartyget, dess passagerare och besattning har utsatts for risker
p.g.a. det bristfalliga maskinkontrollsystemet.

e D4 klassanmarkningen val utfardades av klassificeringssall-
skapet forlangdes denna ett antal ganger.

e Det initiala ombordtestet av systemet gjordes av personal som
saknade tillrackliga kvalifikationer.

e Rederiet beslutade att byta installator av systemet.

o Det forelag under aktuell tidsperiod viss osakerhet, i vart fall
pa inspektorsniva, betraffande ansvarsfordelningen mellan
klassificeringssallskapet och Transportstyrelsen.

e Kilassificeringsséllskapet och Transportstyrelsen hade under
perioden olika uppfattningar om vilka typer av handelser och
brister som skulle rapporteras till tillsynsmyndigheten och om
genom vilka kanaler rapporteringen skulle ske.

e Rapporteringen av héndelserna har inte fullt ut foljt géllande
regelverk.
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4.2 Orsaker till serien av handelser

Den direkta orsaken till h&dndelsen den 11 mars 2014 var att en
mellanbrytare var felaktigt monterad, vilket ledde till att en felsignal
fick systemet att agera pa ett oonskat sétt.

Ovriga handelser som behandlas i den har rapporten kan pé ett eller
annat sétt kopplas till en felaktig installation av det nya maskin-
kontrollsystemet och pa brister i maskinkontrollsystemet.

En starkt bidragande orsak till handelserna &r att fartyget under lang
tid tillatits av saval rederi, klassificeringssallskap som tillsynsmyndig-
het ga i trafik med ett icke godkéant maskinkontrollsystem. En anled-
ning till detta har varit att inblandade parter antingen har antagit att
problemen skulle lI6sa sig efter hand eller att problemen efter varje
vidtagen atgard varit I6sta. Andra bidragande faktorer kan ha varit
avsaknaden av adekvat kompetens hos klassificeringssallskapets
inspektdr samt oklarheter i ansvarsfordelningen och formerna for
informationsutbyte mellan sallskapet och tillsynsmyndigheten.
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5. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e inom sin tillsynsverksamhet for sjofart, saval vid inspektioner
och besiktningar som i samband med att en olycka eller ett
tillbud har &gt rum, verka for att handelserapportering sker i
enlighet med géllande regelverk (se avsnitt 3.5). (RS 2016:03
R1)

e 0ka kunskapen inom sjofartsbranschen om vad som innefattas i
en god sdkerhetskultur och i samband med tillsynsférrattningar
inom tillsynsverksamheten for sjofart verka for en forbattrad
sakerhetskultur pa fartygen (Se avsnitt 3.7). (RS 2016:03 R2)

e inom sin organisation tydliggora ansvarsfordelningen, rappor-
teringsskyldigheten och kommunikationsvégarna mellan Tran-
sportstyrelsen och klassificeringssallskapen (Se avsnitt 3.8).
(RS 2016:03 R3)

o sakerstélla att myndigheten anvénder sig av de befogenheter
och medel som star till myndighetens forfogande (bl.a. fére-
lagganden och viten) for att uppratthalla sjosakerheten.
(RS 2016:03 R4)

Finnlines Ship Management AB rekommenderas att:

e se till att rutiner for handelserapportering forbattras sa att de
Overensstammer med géllande regelverk (Se avsnitt 3.3).
(RS 2016:03 R5)

DNV GL rekommenderas att:

e i sin tillsynsverksamhet inom sjofart verka for att handelserap-
portering fran fartygen till tillsynsmyndigheten sker i enlighet
med gallande regelverk, (RS 2016:03 R6)

e (Overvaga att faststalla rutiner for hur lange eller under vilka
forutsattningar en klassanmarkning kan forlangas (Se avsnitt
3.10). (RS 2016:03 R7)

e se Over sina rutiner for att sakerstélla att relevant kompetens
anvands vid godkénnande och inspektion av tillsynsobjekt (Se
avsnitt 3.9). (RS 2016:03 R8)

e inom sin organisation tydliggora ansvarsfordelningen och
kommunikationsvdgarna mellan Klassificeringssallskapet och
tillsynsmyndigheten samt reglerna for rapportering till tillsyns-
myndigheten (Se avsnitt 3.8). (RS 2016:03 R9)
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SHK emotser besked senast den 9 september 2016 om vilka atgidrder som
har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har ldmnats i rap-

porten.
rgeQﬁZ\a;ég(\

P& haverikommissionens vignar

Helene Arango Magnusson'
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