ANKENAVNET FOR S@FARTSFORHOLD
Ar 2007, den 8. maj blev af Ankenzvnet for Sefartsforhold i sagen

200614317

vedrarende
Sefartsstyrelsens afgerelse om tilbagekaldelse af ISM-overensstemmelsesdokumentet
for rederiet H. Folmer & Co.

afsagt sdlydende

KENDELSE:

Den 12. marts 2007 traf Sefartsstyrelsen afgerelse om tilbagekaldelse af
overensstemmelsesdokumentet for det pageldende rederi. Sefartsstyrelsen meddelte
samtidig, at en klage til Ankensevnet for Sefartsforhold inden den 23. maris 2007 ville
medfere, at afgerelsen ville blive tillagt opsattende virkning indtil ankenzevnet havde
truffet afgerelse, dog senest til den 4. juni 2007.

Ved skrivelse af 22. marts 2007, modtaget samme dag i ankenzvnet, indbragie rederiet
afgerelsen for ankenzvnet.

Sefartsstyrelsens afgerelse, der var ledsaget af et omfattende bilagsmateriale, hvortil der
er henvist i afgerelsen, er sdlydende:

”Sefartsstyrelsen har pd baggrund af en gennemgang af, hvorvidt skibsmaglerfirmaet
H. Folmer & Co. opfylder ISM-kodens krav til sikkerhedsstyring for perioden 9.
september 2004 og til dato, besluttet at tilbagekalde det af Bureau Veritas udstedte
Document of Compliance af 3. november 2006 til Skibsmaglerfirmaet H. Folmer & Co.
1 medfer af ISM-kodens regel 13.5, idet Sefartsstyrelsen finder, at rederiet ikke har
foretaget en effektiv og systematisk indferelse af ISM-kodens krav, og at dette udger en
”grov afvigelse™, som anfert 1 kodens artikel 1.1.10, 2. led.

Endvidere tilbagekaldes Safety Management Certificates for skibene: DANALITH,
DANICA BROWN, DANICA FOUR, DANICA RAINBOW, DANICA SUNBEAM,
DANICA SUNRISE, DANICA VIOLET, DANICA WHITE, HANNE DANICA,
KARINA DANICA OG MARIANNE DANICA.

Sefartsstyrelsen skal gore opmasrksom pa, at det fremgér af ISM-kodens art. 13.5, at en
tilbagekaldelse af overensstemmelsesdokumentet indebeerer, at certifikater for sikker
skibsdrift (Safety Management Certificates) for de af rederiets skibe, der er omfattet af
koden, ligeledes skal tilbagekaldes. Dette vil medfere, at skibene vil blive tilbageholdt i
medfer af lov om sikkerhed til sgs § 14, stk. 2, eftersom skibene ikke er i besiddelse af
de i Meddelelser fra Sefartsstyrelsen B, kapitel IX, regel 4, nr. 3, foreskrevne
certifikater.



Skibsmaglerfirmaet H. Folmer & Co. har valgt, at have certifikater for sikker skibsdrift
(Safety Management Certificates) for skibene DANICA RED og DANICA GREEN.
Skibene har en bruttotonnage pa under 500 BRT, og det er derfor ikke et krav i henhold
til SOLAS, at skibene skal have et certifikat for sikker skibsdrift. Eftersom rederiets
overensstemmelsesdokument tilbagekaldes og da certifikaterne for sikker skibsdrift for
DANICA RED og DANICA GREEN er udstedt i medfer heraf, tilbagekaldes
certifikaterne for sikker skibsdrift for disse to skibe ogsa.

Afgorelsen vil, safremt der ikke inden den 23. marts 2007 er indgivet klage til
Ankenzvnet for Sefartsforhold, fa virkning fra den 2. april 2007 k1. 12.00.

Det bemarkes, at Sefartsstyrelsen har modtaget og gennemgaet Skibsmaglerfirmaet .
Folmer & Co.'s heringssvar af 7. og 15. februar 2007 pa Sefartsstyrelsens
heringsskrivelse af 14. december 2006, hvori der var redegjort for den pétenkte
afgarelse.

Sagsfremstilling

Den 12. februar 2001 udstedte Bureau Veritas Document of Compliance
(overensstemmelsesdokument) i henhold til ISM-koden til Skibsmaeglerfirmaet H.
Folmer & Co. (rederiet) for den S-arige periode fra 12. februar 2001 til 1. februar 2006

Overensstemmelsesdokumentet af 12. februar 2001 blev udstedt af Bureau Veritas,
ligesom alle audits af rederiet og dets skibe er udfert af Bureau Veritas. Bureau Veritas
er et anerkendt kiassifikationsselskab, som foretager kontrol (audit) af danske rederiers
overholdelse af ISM-koden mv. pa vegne af Sofartsstyrelsen, jf. § 22, stk. 1, 1 lov om
sikkerhed til s@s og regel 6 i kapitel IX i Meddelelser B fra Sefartsstyrelsen.

En audit er en kontrol af, at rederiet og dets skibe efterlever ISM-koden. Det
gennemferes ved at interviewe de ansatte og gennemgi relevant dokumentation. Hvis
der under en audit konstateres manglende efterlevelse af et punkt i ISM-koden, noteres
der en afvigelse, som rederiet inden for en given tidsfrist skal afhjeelpe. Hvis der skulle
foretages en fuldstendig kontrol af alle forhold deekket af ISM-koden, ville varigheden
af en audit blive meget omfattende. Derfor baseres en audit delvis pa stikprever, og ved
fornyet auditering kan der derfor findes nye afvigelser. ISM-koden indeholder samtidig
krav om, at rederiets eget kontrolsystem i form af interne auditeringer og rapporteringer
til rederiet om for eksempel tilbageholdelser skal kunne forebygge, at der ved
myndighedens auditeringer konstateres vasentlige afvigelser. Vurderingen af, hvorvidt
et rederi har et effektivt egenkontrolsystem, sker lgbende i forbindelse med at det
vurderes, om rederiet anvender nedennavnte procedurer efter hensigten, og om de har

den tilsigtede effekt,

Bureau Veritas udstedte den 3. november 2006 et nyt Document of Compliance
(overensstemmelsesdokument) i henhold til ISM-koden til rederiet. Overensstem-
melsesdokumentet er i modsatning til den normale varighed pa 5 ar begrenset til 5
méneder, dvs. med udleb den 2. april 2007. Baggrunden herfor var, at det var tvivlsomt,
hvorvidt rederiets sikkerhedsstyringssystem levede op til de i ISM-koden fastlagte krav.



De naermere regler for sikker skibsdrift, ISM-koden, er gennemfert 1 dansk ret ved
Meddelelser B fra Sefartsstyrelsen, kapitel B IX, som er udstedt i medfer af lov om
sikkerhed til sgs, lovbekendtgerelse nr. 627 af 26. juli 2002 med senere @&ndringer.

Sofartsstyrelsen har foretaget en gennemgang af rederiets efterlevelse af ISM-koden for
perioden siden 9. september 2004 og til dato, serlig henset til, at det i Bureau Veritas’
seneste audit af rederiets sikkerhedsstyringssystem af 14. september 2006 bl.a.
konkluderende er anfort, at rederiet ikke har tilstraekkelige ressourcer til at vedligeholde
sit sikkerhedsstyringssystem og til i tilstrackkelig grad at folge op pd de identificerede
risikoomrader.

Ved den 3-drlige audit den 11. marts 2004 blev der konstateret 9 forhold, og i
forbindelse med en ekstraordinzr audit den 10. maj 2004 konstateredes 5 afvigelser fra
ISM-koden. Desuden blev der ved endnu en ekstraordinger audit den 9. september 2004
konstateret 1 afvigelse. Alle forholdene blev korrigeret inden for de fastsatte tidsfrister.

Den 9. september 2004 var forste gang Burecau Veritas indstillede overfor
Sofartsstyrelsen, at rederiets overensstemmelsesdokument skulle tilbagekaldes, idet der
var konstateret betydelige afvigelser, bl.a. manglede skibenes besatninger supplerende
traening og de nedvendige opdateringer af kvalifikationer til varetagelse af ledelsen af
rederiets skibe. Rapporten var udfierdiget pa baggrund af en ekstraordiner ISM-audit pa
rederiet.

Sefartsstyrelsen fandt pd daveerende tidspunkt, at den af Bureau Veritas vedlagte
dokumentation ikke gav et fuldt ud tilstreekkeligt grundlag for tilbagekaldelse af
overensstemmelsesdokumentet.

I stedet udarbejdede rederiet pa den baggrund i samarbejde med Bureau Veritas den 28.
oktober 2004 en handlingsplan til wudvikling og forbedring af rederiets
sikkerhedsstyringssystem. Som led i handlingsplanen blev rederiet herefter sat under

observation. Bureau Veritas’ oprindelige indstilling om tilbagekaldelse blev saledes
ikke fulgt.

Som opfelgning pa en tilbageholdelse af skibet DANICA VIOLET, foretog Bureau
Veritas den 15. september 2005 en ekstraordinzer ISM-audit pa rederiets kontor, hvor
Sefartsstyrelsen deltog som observater. Pa baggrund af denne audit anbefalede Bureau
Veritas Sefartsstyrelsen at tilbagekalde rederiets overensstemmelsesdokument, idet
rederiets sikkerhedsstyringssystem fortsat var mangelfuldt og utilstraekkeligt
implementeret i henhold til ISM-koden. Det blev séledes bemarket, at rederiet farst i
forbindelse med ivaerksattelse af kontrolsyn og ekstraordinzre audits gennemferte
korrigerende handlinger for heendelser, som ikke var identificeret og korrigeret gennem
rederiets egne (interne) kontrolsystemer. Bureau Veritas indstilling blev meddelt
rederiet ved brev af 5. oktober 2005.

I brev af 24. oktober 2005 redegjorde rederict kort for de tiltag, rederiet havde

gennemfert siden september 2004, herunder szrligt om implementering af rederiets
handlingsplan af 28. oktober 2004.



Den 8. december 2005 traf Sefartsstyrelsen afgerelse om ikke at tilbagekalde rederiets
overensstemmelsesdokument. Sefartsstyrelsen anferte bl.a. i sin afgerelse, ”/..] at der
henset til den forudgaende sagsbehandling hos klassifikationsselskabet og den nu
Joreliggende dokumentation ikke er et bevismeessigt grundiag, som er fuld tilstreekkeligt
til et sa omfattende indgreb, som tilbagekaldelse af overensstemmelsesdokumentet ville
veere.

Sefartsstyrelsen valgte 1 stedet negje at folge rederiets udvikling af dets sikkerheds-
styringssystem for at kunne vurdere, om rederiet ivaerksatte de korrigerende handlinger,
der var ngdvendige for, at rederiet kunne leve op til bestemmelserne i ISM-koden.

Styrelsens afgerelse af 8. december 2005 var tillige begrundet i, at rederiet den 9.
november 2005 havde oplyst, at det ville styrke sin rederiorganisation ved at ansztte en
medarbejder til at vedligeholde og udvikle sikkerhedsstyringssystemet.

Efterfelgende, og som en konsekvens af Spfartsstyrelsens afgerelse af 8. december
2005, iveerksatte Burcau Veritas et antal ckstraordinzere auditeringer af rederiet og dets
skibe for at folge udviklingen. Siden den 15. september 2005 har Bureau Veritas séledes
foretaget 2 auditeringer af rederiet, henholdsvis 26. maj 2006 og den 14. september
2006. Endvidere blev der den 27. januar 2006 afholdt det 5-arlige fornyelsesaudit.

Ved audit den 27. januar 2006 blev rederiets dokumentation til sikkerhedsstyrings-
systemet gennemgdet, idet der ved en systemgennemgang udfert af Bureau Veritas den
20. januar 2006 var givet vasentlige bemarkninger, som angivet i auditrapporten, om et
antal punkter, hvor rederiets sikkerhedsstyringssystem ikke opfyldte kravene i ISM-
koden.

Den 20. januar 2006 foretog Bureau Veritas en systemgennemgang. Systemgennem-
gangen blev dreftet under auditten den 27. januar 2006 og fremgér sdledes af Bureau
Veritas auditrapport af 27. januar 2006. Ved systemgennemgangen blev der afgivet
folgende vaesentlige bemaerkninger:
¢ Rederiets henvisning til, at ISM-systemet ikke ma forstyrre skibets drift, er ikke
i overensstemmelse med ISM-kodens krav om lebende forbedringer og
hensigten om, at ISM-koden skal fremme sikker skibsdrift, og
¢ der manglede krav i procedurerne om, at skibsfereren skal rapportere fejl til
rederiet, og at skibsfereren har ansvar for vagthold og overholdelse af
hviletidsbestemmelserne om bord pé skibet.
e Under auditten den 27. januar 2006 blev det konstateret, at rederiet havde
revideret sin sikkerhedsdokumentation pé baggrund af anforte bemaerkninger.
o Rederiet havde pa dette tidspunkt ansat en ny medarbejder til at vedligeholde
rederiets sikkerhedsstyringssystem.

Under auditten den 27. januar 2006 blev der noteret afvigelser for:
¢ Manglende kontrol af skibsforernes tidligere beskaftigelse ved nyansattelser
med henblik pa at sikre de pagaldendes egnethed til ansattelse i rederiet,
* manglende vurderinger i ledelsens &rlige evaluering vedrarende rapporteringer
fra auditeringer af rederiets skibe og rapportering af hendelser og uheld pa
rederiets skibe, og



e manglende forebyggende handlinger pd skibene for at sikre overholdelse af
sefartslovgivningen i form af egenkontrol med skibene ved brug af checklister.

Rederiet udfarte efterfolgende rettelser i henhold til afvigelserne inden for de fastsatte
tidsfrister.

Ved audit den 26. maj 2006 fik Bureau Veritas oplyst, at rederiet havde afskediget den
ved det forste audit ansatte medarbejder til vedligeholdelse af rederiets sikkerheds-
styringssystem, og man havde i stedet indgéet en kontrakt med et konsulentfirma
“Besigtigelseskontoret”. Under denne audit blev der noteret en afvigelse for, at
konsulentfirmaets ansvar og befajelser i forhold til rederiets sikkerhedsstyringssystem
ikke var beskrevet. Der blev endvidere noteret en afvigelse for, at der manglede et
dokumenteret vedligeholdelsesprogram for udstyr pd rederiets skibe samt en
observation om, at rederiet ikke har forebyggende handlinger for at sikre efterlevelse af
rederiets alkoholpolitik.

Rederiet udforte efterfalgende rettelser i henhold til afvigelserne inden for de fastsatte
tidsfrister.

Ved den seneste audit af 14. september 2006 blev det konstateret, at den afskedigede
medarbejder til vedligeholdelse og styrkelse af rederiets sikkerhedsstyringssystem
endnu ikke var blevet erstattet, men at rederiet fortsat anvendte konsulentfirmaet
“Besigtigelseskontoret”, der udferte interne auditeringer pa skibene, nir rederiet
anmodede herom. Konsulentfirmaet er ikke indskrevet i rederiets [SM-system. Det
fremgér sdledes ikke hvilket ansvar og befejelser konsulentfirmaet har 1 forhold til
vedligeholdelsen og styrkelsen af rederiets sikkerhedsstyringssystem. Néar der sker
hzndelser om bord pé skibene med betydning for sikkerhed og forurening, tager
konsulentfirmaet heller ikke sddanne sager op af egen drift for at foresld korrigerende
handlinger, ligesom konsulentfirmaet ikke indgar 1 sikkerhedsberedskabet.
Konsulentfirmaet er ikke péalagt ansvar eller befojelser 1 rederiets
sikkerhedsstyringssystem. Efter Sefartsstyrelsen opfattelse styrker konsulentfirmact
ikke rederiets organisation, sledes at denne lever op til kravene 1 ISM-koden,

Under auditten den 14. september 2006 blev der noteret afvigelser for:
e Manglende opfolgning pa rapporteringer fra auditeringer af rederiets skibe og
rapportering af heendelser og uheld pa rederiets skibe, og
e manglende gennemforelse af korrigerende handlinger til forebyggelse mod
fremtidige faldulykker pa skibenes mellemdak.

Endvidere observeredes mangler ved rederiets registreringssystem, som vanskeliggjorde
og i et tilfaelde helt umuliggjorde at fremskaffe de relevante dokumenter.

Sefartsstyrelsen observerede desuden, at rederiets direkter J. J. Folmer, som designeret
person, jf. artikel 4 1 ISM-koden om udpegning af designerede personer, pa forespergsel
ikke kunne huske de 8 arbejdsulykker, der var sket i labet af 2006, og som de respektive
skibe havde indberettet til rederiet. Evaluering af rapporteringer fra auditeringer af
rederiets skibe og rapportering af haendelser og uheld pé skibene skal ske i forbindelse
med ledelsens &rlige evaluering. Den designerede person kunne ikke umiddelbart



oplyse, hvordan saddanne rapporteringer evalueres, saledes at korrigerende handlinger
som for eksempel information til alle rederiets skibe kan gennemfores.

De tre gennemferte auditeringer viser efter Sefartsstyrelsens opfattelse, at rederiet ikke
reelt har personer designeret til at wudfere overvagning af sikkerheds- og
miljebeskyttelsesaspekterne ved driften af hvert enkelt af dets 13 skibe. Endvidere viser
de tre auditeringer den 27. januar, 26. maj og 14. september 2006, at der i rederiet ikke
er tilstreekkelige ressourcer, og at landbaseret stotte ikke anvendes i ngdvendigt omfang
til, at rederiet kan foretage en i henhold til ISM-koden tilfredsstillende drift af hvert
enkelt af de 11 ISM-pligtige skibe, som rederiet driver, jf. ISM-kodens artikel 3.3 og 4.

Arbejdsulykker i 2006:

Ved den seneste audit den 14. september 2006 kunne det konstateres, at der ikke var
sket en fyldestgarende udvikling af rederiets sikkerhedsstyringssystem med henblik pa
at sikre, at skibene kan opfylde de sikkerhedsmeessige krav, herunder at bl.a.
arbejdsulykker kan forebygges.

Som folge af den manglende sikkerhedsorganisation hos rederiet var der ikke pa
adekvat made fulgt op med korrigerende tiltag pa de alvorlige arbejdsulykker.

Af de 8 arbejdsulykker', der var blevet indrapporteret til rederiet i perioden 1. december
2005 til om med 1. september 2006, vedrerer de 4 alvorlige risici i forbindelse med
lastnings- og losningsarbejde.

Det kan konstateres, at der ikke fra rederiets side var fulgt op pa de faldulykker, der er
sket i forbindelse med héndtering af pontoner pd mellemdaekket henholdsvis den 24.
maj 2006 pA MARJANNE DANICA og den 30. maj 2006 p4d HANNE DANICA. Ved
faldulykkerne kom en skibsassistent i klemme med hoften og en overstyrmand blev
ramt pa foden.

Endvidere stillede Bureau Veritas i forbindelse med et syn pa DANICA VIOLET den
31. juli 2006 krav om forebyggelse af de faldulykker, der havde vaeret ombord. Ved
auditten den 14. september 2006 kunne det konstateres, at der fra rederiets side ikke var
foretaget noget tiltag for at forebygge lignende faldulykker i fremtiden.

! HANNE DANICA den 30/1-2006. Ubefaren skibsassistent snubler ved klargering/afmontering af
kedesurringer til lossebommen ved land. Uarbejdsdygtig i 4-14 dage. MARIANNE DANICA den 31/1-
2006. Ubefaren skibsassistent tradte forkert p4 containerfod og snublede. Uarbejdsdygtig i 4-14 dage.
DANICA SUNRISE den 16/2-2006. Ubefaren skibsassistent falder ved afmontering af bridgefitting p4
container og falder udover containerkanten. Uarbejdsdygtig i 1-3 dage. DANICA WHITE den 16/3-2006.
Kabyspersonale stikker sig pad knzkket tandstik. Uarbejdsdygtig i over 14 dage. DANICA VIOLET den
20/3-2006. Ubefaren skibsassistent snubler og far fingeren i klemme, mens han er ved at bare en
ballastpumpe om bord. Uarbejdsdygtig i 1-3 dage. DANICA FOUR den 15/5-2006. Ubefaren
skibsassistent fir akut overbelastning ved lsft. Uarbejdsdygtig i 1-3 dage. MARIANNE DANICA den
24/5-2006. Ubefaren skibsassistent bliver klemt under af/pd-montering af ponton. Kom i klemme med
hoften, Uarbejdsdygtig i 4-14 dage. HANNE DANICA den 30/5-2006. Overstyrmand bliver ramt af
ponton i forbindelse med flytning af disse. Ponton lander pé hans fod. Uarbejdsdygtig i over 14 dage.



Saledes er der under audit den 14. september 2006 noteret en afvigelse med hensyn til at
gennemfore korrigerende handlinger for at sikre mod fremtidige faldulykker pa
mellemdsekket. Endvidere fremgar det, at rederiet ikke har informeret de evrige skibe
om de samme fejl og mangler konstateret pd flere skibe med henblik pa at etablere
korrigerende og forebyggende handlinger pa alle rederiets skibe.

Rederiet havde pd tidspunktet for den seneste audit den 14. september 2006 heller ikke
etableret beskyttelsesforanstaltninger mod alle identificerede risici, ligesom rederiet
ikke havde ivarksat tiltag til at forbedre land- og skibspersoneilets fardigheder i
sikkerhedsledelse, herunder serget for uddannelse til forberedelse pd nedsituationer i
forbindelse med savel sikkerhed som miljebeskyttelse.

Endvidere kan det oplyses, at der siden 1. september 2006 og til dato er blevet
indrapporteret yderligere 7 arbejdsulykker” til Sefartsstyrelsen.

Rederiet har den 15. februar 2007 fremsendt referat af ledelsesmade afholdt den 12.
december 2006 til Sefartsstyrelsen. Det fremgér af referatet, at der endnu den 12.
december 2006 ikke var foretaget en samlet evaluering af de arbejdsulykker, der skete i
2006. Det fremgar af referatet, at en siddan evaluering vil ske senere som tilleg til
Management Review for 2006.

Havnestatskontrol:

Hertil kommer, at redericts skibe ved havnestatskontrol blev tilbageholdt 3 gange i
2005, og 6 gange i 2006. Set i forhold til andre rederier er antallet af
tilbageholdelser/tilbageholdte skibe uacceptabelt hgijt.

Formalet med havnestatskontrol er at kontrollere, om et skib vedligeholdes
tilfredsstillende, og om besaztningen er uddannet og treenet tilstrekkeligt til at kunne
varetage de sikkerhedsmessige opgaver ombord, herunder at arbejdet ombord foregér
séledes, at arbejdsulykker undgas. Havnestatskontrollen er kun en stikprevekontrol, der
anses som et supplement til flagstatskontrollen. Kun ved begrundet mistanke om fejl og
mangler om bord (clear grounds) foretages en narmere fysisk kontrol, en sdkaldt
”Expanded Inspection™.

En opgerelse af status for rederiet i perioden 1. december 2005 til 12. februar 2007 viser
séledes, at der i forbindelse med havnestatskontrol og syn udfert af Sefartsstyrelsen som

2 DANICA RAINBOW den 2/9- 2006. Skibsfarer udbrud af malaria. DANICA GREEN den 19/9 — 2006.
Ubefaren skibsassistent skerer surringskeden over med en vinkelsliber med skarm. Vinkelsliberen
smutter fra ham og han fér sarskade pé hdnden. Uarbejdsdygtig i 1-3 dage. DANICA BROWN den 5/10 —
2006. Ubefaren skibsassistent kravler end af en lejder med en ledning og mister fodfaestet. Han forstuver
foden, Uarbejdsdygtig i under 1 dag, DANICA SUNRISE den 18/11- 2006, Ungkok - hans arm ramite et
gelender, da skibet tog en overhaling. Uarbejdsdygtig i over 14 dage. DANICA SUNBEAM den 7/12-
2006. Ubefaren skibsassistent fik tommelfingeren i klemme mellem ponton og spant under flytning af
mellemdskspontoner. Uarbejdsdygtig i over 14 dage. KARINA DANICA den 10/12 — 2006. Ubefaren
skibsassistent. Under surringsarbejde i lastrummet smuttede hans kniv, og han fik et snitsér pa venstre
kng. Uarbejdsdygtig i 1-3 dage. DANICA WHITE den 29/1- 2006. Ubefaren skibsassistent. Mistede
fodfestet ved segang og ramte motoren med hovedet og tabte sine briller. Uarbejdsdygtig i under 1 dag.



flagstat, har vaeret 6 tilbageholdelser af skibe og 15 arbejdsulykker. Endvidere har der
vaeret 25 syn, der ikke har medfert tilbageholdelser. P4 de i alt 48
havnestatskontroller/syn blev der konstateret folgende mangler, som alle blev meddelt
rederiet:

1. Fejl ved sgkort og nautiske publikationer 11 skibe
2. Fejl ved 15 ppm olieseparator 5 skibe
3. Fejl ved redningsmidler 11 skibe
4. Fejl ved brandudstyret 8 skibe
5. Fejl ved nedbrandpumpen 5 skibe
6. Manglende forebyggelse af ulykker 10 skibe
7. Manglende vedligeholdelse af skibet 8 skibe

Ovennzvnte liste viser en rekke fejl og mangler, der kan udgere en fare enten for
skibets eller besstningens sikkerhed, sundheden eller havmiljeet. Saledes kan bl.a. fejl
ved sekort og nautiske publikationer vere til fare for sejladssikkerheden, fejl ved 15
ppm olieseparatoren kan medfere forurening af havmiljeet, og fejl ved redningsmidler
kan i veerste fald fore til tab af menneskeliv.

Under auditeringerne 1 2006 blev rederiet forcholdt, at en rakke af de omhandlede
tilbageholdelser af rederiets skibe ved havnestatskontrolsyn kunne og burde have vaeret
undgiet, séfremt de foreskrevne ISM-procedurer havde vazret implementeret og
efterlevet.

Af audit-rapporten af 14. september 2006 fremgéar det, at der fortsat ikke sker
tilfredsstillende opielgning pi de konstaterede fejl og mangler, idet det 1 den forbindelse
bemarkes, at rederiet ikke havde informeret de gvrige skibe om de fejl og mangler, der
blev konstateret pid et skib under en havnestatskontrol, med henblik pd at undga
tilsvarende fejl, herunder etablere korrigerende og forebyggende handlinger pa disse
{ovrige) skibe.

Sefartsstyrelsen har saledes senest den 14. september 2006 konstateret, at der i rederiet
skal foretages en holdningsendring for si vidt angar havnestatskontrol, hvis gentagne
og grove afvigelser fra ISM-koden skal undgds i fremtiden.

H. Folmer & Co.’s bemaerkninger til sagen

Sefartsstyrelsen sendte den 14. december 2006 sagsfremstilling samt udkast til afgerelse
til skibsmaglerfirmaet H. Folmer & Co. med henblik pa, at rederiet kunne afgive sine
bemarkninger hertil.

Ved brev af 7. februar 2007 fremkom rederiet med bemarkninger til Sefartsstyrelsens
brev af 14. december 2006. Rederiet fremsendte ved brev af 15. februar 2007, efter
anmodning af 9. februar 2007 fra Sefartsstyrelsen, yderligere bemarkninger, referat af
Ledelsesmade afholdt den 12. december 2006, Handlingsplan for Folmer & Co.
udarbejdet den 12, december 2006, Handlingsplan for Folmer & Co. udarbejdet den 17.
januar 2006 samt en oversigt over audits for 2006-2007.



Direkter J. J. Folmer skriver indledningsvist 1 brev af 7. februar 2007, at rederiet i
september 2005 havde oplyst Sefartsstyrelsen, at man ville styrke rederiorganisationen
ved ans=zttelse af endnu en medarbejder til at vedligeholde og udvikle rederiets
sikkerhedsstyringssystem. Denne medarbejder blev ansat den 15. november 2005. Da
den nytiltrddte medarbejder ikke levede op til rederiets forventninger, fratradte denne
pr. 1. marts 2006. Inden sin fratreeden ndede medarbejderen at lave en intern audit som
fastsat i rederiets handlingsplan. Der blev herefter indgédet aftale med yderligere et
konsulentfirma® i form af en 2-arig konsulentaftale, hvorved rederiet kunne trackke pa
den assistance, det havde behov for. Samtidig segte rederiet en ny medarbejder. Det
lykkedes ikke at ansette en ny medarbejder grundet ansegernes manglende
kvalifikationer samt den mangel, der generelt er pa kvalificerede medarbejdere i
sefartserhvervet.

Direkter J. J. Folmer oplyser, at man fortsat vil tilstreebe at opbygge rederiorganisa-
tionen til at varetage rederiets forpligtelser og ansvar i henhold til ISM og ISPS. Siden
maj 2006 har eksterne konsulentfirmaer varetage felgende opgaver for rederiet:

o Udferelse samt afrapportering af interne audits pd rederiets skibe samt kontor
efter anmodning fra designeret person
o De eksterne konsulenter har siden maj 2006 deltaget i fem interne audits
pa rederiets skibe, samt pa rederiets kontor.
e 1 forbindelse med besztningens besgg pa rederikontoret informeres disse om
forhold vedrerende rederiets ISM-system
o Alle kaptajner bliver undervist og treenet pa rederikontoret inden afrejse
til skibene, sé vidt det er muligt.
e Deltaget i opdatering af rederiets SMS-manual®, samt deltagelse i rederiets arlige
gennemgang af systemet
e Agsistere skibets bes@tning i forbindelse med klassifikationsselskabets arlige
syn
o De eksterne konsulentfirmaer har siden maj 2006 deltaget ved arlige syn.
Senest ved syn af DANICA BROWN i Walvis Bay, Sydaftika.
¢ Assistance ved udarbejdelse af SMS-manual pa engelsk
o Af hensyn til at audits kan foretages i udlandet af Bureau Veritas, har
rederiet valgt at oversatte SMS-manual til engelsk.
e Assistance ved rederiets management review for ar 2006
Udarbejdelse af handlingsplan for ar 2007
Udarbejdelse af skema til vurdering af ulykkesrapporter for aret 2006. Vurdering
af ulykker foretages lebende og indgér i det drlige management review
o Rederiet har, for at f4 overblik over arbejdsulykker, udarbejdet et skema
med henblik pa en prazventiv indsats. De enkelte ulykker vurderes efter
deres omfang og relevans for fliden generelt.
e Udarbejdelse af skema til vurdering af port state control for dret 2006,
o Skemaet blev udarbejdet for at understetie handlingsplanen.

* Rederiet har gennem flere 4r anvendt konsulent Jacob Larsen bl.a. til udarbejdes af procedurer m.v. til
rederiets ISM-system. Jacob Larsen har endvidere deltaget under rederiauditeringerne.

? Safety Management System (SMS). SMS-manual svarer til ISM-manual, men forefindes om bord p&
skibene, hvorimod ISM-manual findes p4 rederikontoret.



Til selve Sefartsstyrelsens brev af 14, december 2006 bemaerker direkter J. J. Folmer, at
da brevet blev sendt til H. Folmer & Co. i egenskab af rederi og bestyrende reder skabes
der tvivl om, hvad H. Folmer & Co. har ansvaret for i henhold til seloven og SOLAS.

Sefartsstyrelsens oplysninger om, at det af Bureau Veritas udstedte overensstem-
melsesdokument af 3. november 2006 til rederiet kun blev udstedt for 5 maneder og
ikke for 5 dr, da det var tvivlsomt, hvorvidt rederiets sikkerhedsstyrings-system levede
op til de i ISM-kodens fastlagte krav, mener direkter J. J. Folmer ikke er i
overensstemmelse med fakta. Den ledende auditor udtalte under fornyelsesaudit den 27.
januar 2006, at der ville blive udstedt endelig certifikat til rederiet. Der var kun tre
afvigelser ved fornyelsessynet, hvilket er normalt. Rederiet har endnu ikke faet et
endeligt certifikat til trods for, at alle 3 afvigelser blev korrigeret inden for den angivne
tidsfrist. Bureau Veritas har ikke kunnet oplyse &rsagen til, at der kun blev udstedt et
midlertidigt certifikat, ligesom Bureau Veritas ej heller kunne oplyse, hvad rederiet
skulle foretage sig for at fa udstedt et endeligt overensstemmelsesdokument.

Direkter J. J. Folmer konstaterer, at Sefartsstyrelsen, der har delegeret sine befgjelser til
Bureau Veritas, igen har underkendt Bureau Veritas og har hindret udstedelsen af det
endelige overensstemmelsesdokument den 27. januar 2006 pé trods af, at det modsatte
blev oplyst ved afslutningen af fornyelsessynet. Dette indikerer efter direkter J. J.
Folmers opfattelse, at Sefartsstyrelsen direkte laver specielle regler for rederiet. At der
ikke er blevet udstedt endeligt certifikat, har kostet rederiet betydelige udgifter til
yderligere audits, hvilket rederiet vil sege erstatning for.

Videre er anfert, at det er vanskeligt for rederiet at konstatere preecist hvilket forhold,
der far Sefartsstyrelsen til at beslutte, at rederiet ikke skulle have foretaget en effektiv
og systematisk indferelse af ISM-kodens krav, og at dette udger en grov afvigelse,
eftersom Sefartsstyrelsen 1 2004 patenkte at inddrage rederiets overensstemmelses-
dokument, men efter en horing fandt, at der ikke var grundlag for dette. Det samme
gentog sig i slutningen af 2005. Den 27. januar 2006 blev det 5-arige fornyelsessyn
atholdt med deltagelse af observater fra Sefartsstyrelsen, hvor den ledende auditor
afsluttede medet med at udtale, at et 5-ars certifikat ville blive udstedt. Nu meddeler
Sefartsstyrelsen 1 slutningen af 2006, at styrelsen atter agter at inddrage rederiets
overensstemmelsesdokument. Dette forteller ifslge direkter J. J. Folmer med al
tydelighed, at styrelsen agter at lukke rederiet, idet det ikke er beskrevet, hvilken
tidsperiode Sefartsstyrelsen har gennemgaet.

Direkter J. J. Folmer bemerker, at rederiet allerede i 1996 havde kendskab til ISM’s
indferelse. ISM er i princippet en fortsattelse af Sefartsstyrelsens regler om sikker
skibsdrift. Rederiet startede opbygningen af ISM-systemet allerede i 1996, idet de faste
kaptajner, rederiet havde ansat pd daveerende tidspunkt, alle var bemyndiget til at
foretage de enkelte evelser efter metoder/procedure, som de hver iser ansd for
relevante. Da ISM skulle implementeres i rederiets skibe, var man sa langt fremme, at
manualen kunne sendes ud med instruks om, at skibene skulle tage indholdet af de
cksisterende mapper og overfore til de nye bld mapper, hvorefter systemet fungerede.
Sofartsstyrelsens pastand om, at der ikke er sket kontinuerlig udvikling af rederiets
ISM-system, kan sdledes modbevises ved at sammenholde en kopi af den oprindelige
ISM-manual med den nuverende ISM-manual.



Skibes SMC-certifikater skal fornyes hvert femte ar. Alle rederiets skibe skal have
fornyet dette inden den 1. juli 2007. Direkter J. J. Folmer oplyser, at arbejdet med
halvdelen af fornyelsessynene af skibene nassten er afsluttet. Dette til trods for, at det
har vaeret meget vanskeligt at give udenlandske Bureau Veritas-surveyor en god grund
for, at rederiet ikke har faet fornyet sit overensstemmelsesdokument, da der ifelge ISM-
koden skal veere en kopi ombord pé skibet. |

Direkter J. J. Folmer gor i den forbindelse opmarksom pa, at da ISM skulle indferes var
budskabet fra alle, at man skulle “keep it simple”. Rederiet har formaet at lave et
system, der kan dokumenteres pd en simpel méde, men méske lidt pa bekostning af en
lille del af overskueligheden for den surveyor, der skal checke systemet. Det er et
bevidst valg, nar der kun er lavet et overensstemmelsesdokument for alle 13 skibe, og
ikke et for hvert partrederi. Direkter J. J. Folmer anforer, at 12 ud af de 13 skibe, der
sejler under rederiets overensstemmelsesdokument, sejler med en komplet dansk
besatning, og at kun 4 ud af 8 ansatte pa det sidste skib er udenlandske. Dette burde
ifelge direkter J. J. Folmer vare en garanti for kvalitet i uddannelse og kompetencer.

Til Sefartsstyrelsens oplysninger om de 3 audits foretaget i foraret 2004 anforer direktor
J. J. Folmer, at styrelsen for alle 3 mangler at oplyse, at afvigelserne blev korrigeret
inden for den fastsatte tidsfrist. Hvad angér de ni afvigelser, der blev givet den 11. marts
2004, blev de givet i forhold til en vejledning og ikke i forhold til ISM-kodens
bestemmelser. Styrelsen mangler ogsé at oplyse, at denne vejledning er udstedt pa basis
af erfaring med passagerskibe, som styrelsen har inspektion af. Dette skitserer ifelge
direktor J. J. Folmer med al tydelighed, at rederiet folger op pa forhold, der bliver
papeget. Sofartsstyrelsen konstaterer selv, at der ikke var grundlag for at inddrage
rederiets overensstemmelsesdokument ved udgangen af 2004.

Direkter J. J. Folmer anferer, at der i ISM-koden er fastsat en periode pa to et halvt ar
mellem hvert syn pad skibene, og et ar mellem hver kontoraudit. Dette betyder, at
rederiets system har vaeret godkendt ar for &r med afvigelser, der alle er korrigeret inden
for den fastsatte tidsfrist og til Bureau Veritas tilfredshed.

Endvidere oplyser direkter J. J. Folmer, at da ISM-koden tradte i kraft valgte rederiet at
inddrage alle skibene under ISM-kodens bestemmelser til trods for, at ikke alle
enhederne var underlagt SOLAS’ bestemmelser grundet deres sterrelse.

I Sofartsstyrelsens brev af 14. december 2006 er det anfert, at under den seneste audit af
14. september 2006 blev det bl.a. konkluderede anfort, at rederiet ikke har tilstreekkelige
ressourcer til at vedligeholde et sikkerhedsstyringssystem. Direkter J. J. Folmer er ikke
enig i denne konklusion, ligesom det er en fejl, nar det star skrevet som om det var
Bureau Veritas, der foretog denne observation. Det var en observater fra
Safartsstyrelsen, der lavede denne observation, pa trods af at Sefartsstyrelsen ikke er
auditor. Sefartsstyrelsens observatar blander sig saledes i det arbejde, der er delegeret til
Bureau Veritas.

Direkter J. J. Folmer formoder, at Sofartsstyrelsen ikke mener, at Bureau Veritas gor
deres arbejde godt nok, og derfor stiller med en observater ved audits af rederiet.



Under audit den 14. september 2006 var der en diskussion af, hvad der var vasentligt,
og hvad der var uvasentligt. Direkior J. J. Folmer fastholder sine synspunkter
vedrarende to bemarkninger, som rederiets skibe havde féet ved en kontrol udfart af
Sefartsstyrelsens inspektorer.

Det forhold, at der ikke var lagt gummi mellem redningsfliden, der var indpakket i
glasfiberskal og stalstativ, er efter direktor J. J. Folmers opfatielse ikke en vaesentlig
sikkerhedsrisiko set i forhold til SOLAS og ISM-koden. Der findes ¢j heller en teknisk
forskrift for dette. Sefartsstyrelsen overser derimod fuldsteendig, at rederiet har en
politik, der siger, at ingen redningsflader i rederiets skibe mi vare xldre end 10 &r.
Derudover mener direkter J. J. Folmer ikke, at en lukkemekanisme pé en lem til en
eltavle er nogen sikkerhedsrisko, s& leenge man pa en anden made sgrger for at holde
den lukket. Det er derfor hans opfattelse, at de to punkter ikke er afvigelser i henhold til
bestemmelserne i ISM-koden. En af afvigelserne fra audit af 14. september 2006 er
baseret pd disse to punkter. Rapporten, som Bureau Veritas skrev efter denne audit,
reflekterer ikke disse 2 afvigelser.

Direktor J. J. Folmer finder det korrekt, hvad Sefartsstyrelsen anferer i sagsfrem-
stillingen om, at Bureau Veritas er et anerkendt klassifikationsselskab, som foretager
kontrol af danske rederier pa styrelsens vegne. Styrelsen mangler bare at oplyse, at der
foreligger en samarbejdsaftale mellem Bureau Veritas og Sefartsstyrelsen, siledes at
styrelsen rent faktisk er en form for arbejdsgiver for klassifikationsselskabet. Dette har
vist sig i praksis ved, at den ledende auditor blev underkendt af Sefartsstyrelsen.

Efter at Sefartsstyrelsen inddrog overensstemmelsesdokumentet for et andet dansk
coasterrederi, ser det ifelge direkter J. J. Folmer ud til, at turen er kommet til hans
rederi. Der er nu s meget fokus pa rederiet, at en anditor ikke kan skrive sin rapport, fer
den er afstemt med Sefartsstyrelsen.

Direktar . J. Folmer tilfajer hertil, at rederiet startede med auditor Jesper Jespergaard.
Derefter fik de en ny auditor, Per Tunnel. Per Tunnel foretog syn og havde ingen
bemerkninger til rederiets system. Efterfolgende har en af Bureau Veritas ledende
auditorer fra Finland forestaet fornyelsessyn i januar 2006. Inden da har rederiet haft
minimum 2 personer fra Bureau Veritas til hver audit. Dette har direktor J. J. Folmer
ikke hert, at andre redere har vaeret udsat for.

Direkter J. J. Folmer mener, at Sefartsstyrelsen er kommet med anbefalinger til Bureau
Veritas, som styrelsen ikke kan komme med. Styrelsen har sdledes anbefalet, at der
skulle laves to ekstraordinaere audits pa to af rederiets skibe. Endvidere har styrelsen
anbefalet, at der skulle laves tre ekstraordinare audits af kontoret. Direktor J. J. Folmer
udbeder sig hjemlen til, at Sefartsstyrelsen plegger rederiet sidanne omkostninger.

Til Spfartsstyrelsens forklaring af en audit finder direkter J. J. Folmer det relevant at
oplyse, hvor lang tid en audit pa et kontor varer hos henholdsvis et stort og et lille
rederi. Han anforer, at med et sa lille system som rederiets, kan en audit blotlegge
systemet meget hurtigt. Med alle de audits, der har varet pa rederiets kontor, kan
Sefartsstyrelsen ikke den 14. december 2006 komme og sige, at man ikke havde fanget
og givet afvigelser pa systemets kontrolfunktion.



Til det af Sefartsstyrelsen anferte vedrerende audit af 9. september 2004, skriver
direkter J. J. Folmer, at grunden til at rederiet fik en major non-conformity (grov
afvigelse), var fordi rederiet havde overset, at Bureau Veritas havde palagt rederiet en
ekstraordinzr audit pd grund af de mange tilbageholdelser. Bureau Veritas havde ikke i
kvartalsrapporten anfert, at der udestod et syn, hvorfor dette glippede.

Den grove afvigelse blev korrigeret med det samme, hvorefter den blev nedgraderet til
en afvigelse og det ekstraordinare syn, der var blevet forlangt af Sefartsstyrelsen blev
atholdt.

Direktor J. J. Folmer sperger efter hvilken regler Sefartsstyrelsen kan krseve, at der
atholdes ekstraordinaere syn, og hvem der skal betale for disse.

Direktor J. J. Folmer bemarker, at ISM-koden foreskriver gvelse og traening, men at
uddannelse herer under STCW-konventionen. Rederiets ansatte har altid opfyldt
samtlige bestemmelser i bemandingsloven til at gore tjeneste om bord pa rederiets
skibe.

I lyset af de mange tilbageholdelser udarbejdede rederiet i samarbejde med konsulent
Jacob Larsen en handlingsplan, der skulle modvirke tilbageholdelser, idet rederiet har
den storste interesse i, at dets skibe sejler.

Sefartsstyrelsen afgjorde pd davaerende tidspunkt, at der grundet nedgraderingen af den
grove afvigelse til afvigelse ikke var grundlag for at foretage sig yderligere. Det er
saledes uforstacligt, at dette bruges som argument for at inddrage rederiets overens-
stemmelsesdokument to ar efter det er afgjort ikke at have betydning

Det er ikke korrekt, nar Sgfartsstyrelsen skriver, at rederiet blev sat under observation i
slutningen af 2004. Rederiet havde allerede varet pa Sefartsstyrelsens observationsliste
de sidste 3 ar Det er dog korrekt, at rederiets skibe blev sat pi Bureau Veritas'
observationsliste.

Dette gjorde, at et af rederiets skibe blev forsinket to dage efter et havari i Suezkanalen,
idet den ferste surveyor, der blev sendt til skibet, ikke havde befejelser til at checke et
skib, som var sat pa observationslisten.

Vedrerende ekstraordinaert audit af 15. september 2005, der blev foretaget som
opfelgning pa tilbageholdelse af DANICA VIOLET, skriver direkter J. J. Folmer, at
rederiet havde ansat en ny skibsforer til skibet samt en ny styrmand med ISPS-certifikat.
Ved anszttelsen af styrmanden blev det besluttet ikke at afholde ISPS-kursus, da
rederiets konsulent var pa ferie og designerede person var beskeftiget med en dokning.

DANICA VIOLET blev tilbageholdt i august 2005 af de amerikanske myndigheder, idet
styrmanden blev nagtet at fungere som SSO, da han ikke kunne tale engelsk. Rederiet
sendte derfor en ny styrmand til USA sammen med redericts konsulent, Da disse
ankom, blev det konstateret, at US Coast Guard havde ret i, at styrmanden ikke var
bekendt med ISPS-reglerne og derfor ikke kunne fungere som SSO.



Rederiet havde i medfer af handlingsplanen fra 2004 ivaerksat et kursusforleb for
rederiets navigaterer. Rederiet havde lavet et kursusforleb i samarbejde med Danmarks
Rederiforening for uddannelse i ISPS. Kurset indeholdt ogsd omgang med Port State
officerer. Kurset i ISPS og ISM bliver stadig udbudt, dog kun ved rederiets personale.

Efter at DANICA VIOLET blev frigivet af de amerikanske myndigheder, sendte
Sefartsstyrelsen to inspekterer, der tilbageholdt skibet i 5 dage efter at have inspiceret
dette. Endvidere forlangte de afholdelse af ISM-syn. Direkter J. J. Folmer finder det
betenkeligt, at Sefartsstyrelsens afgorelse forst blev truffet efter, at inspektererne var
vendt tilbage til Danmark og ikke blev truffet ude pd skibet. Dette vidner om, at det var
Sefartsstyrelsens everste ledelse, der traf afgerelsen. Rederiet har anket denne afgorelse
til ankenzvnet, men har ikke haft de personalemasssige ressourcer til at felge op pa
anken.

Synet blev afholdt af Bureau Veritas, der pitegnede det eksisterende certifikat uden
anmzrkninger. Dette blev meddelt Sefartsstyrelsen, der erklerede certifikatet ugyldigt,
hvorfor skibet fortsat var tilbageholdt. Skibet blev siledes liggende indtil Bureau
Veritas bekreftede, at certifikatet var gyldigt.

Direkter J. J. Folmer anforer, at grunden til at Bureau Veritas i september 2005
anbefalede Spfartsstyrelsen at tilbagekalde rederiets overensstemmelsesdokument var,
at rederiet ikke havde korrigeret afvigelser inden for den fastsatte tidsfrist. Dette viste
sig at skyldes en fejl hos Bureau Veritas, idet rederiet havde afskrevet de korrigerende
handlinger inden for tidsrammen, men Bureau Veritas i Paris var ikke bekendt med
dette. Det er ifelge direkter J. J. Folmer derfor ganske naturligt, at Sefartsstyrelsen den
8. december 2005 ikke falger Bureau Veritas opfordring.

At Sgfartsstyrelsen - i stedet for at inddrage rederiets overensstemmelsesdokument i
december 2005 - valgte naje at folge rederiets udvikling af dets sikkerhedsstyrings-
system, far rederiet til at fole sig forfulgt af Sefartsstyrelsen og ikke behandlet pa lige
vilkdr med andre rederier. For at sikre, at rederiet ikke 14 langt under den standard, som
ISM-koden satter, fandt man frem til Besigtigelseskontoret, der ifelge direkter J. J.
Folmer udforer tilsvarende syn for en fremmed stat. Besigtigelseskontoret udforte en
intern audit pa rederiets kontor i december/januar 2005/2006. Denne audit bekreftede
rederiets opfattelse, at det ikke var rederiets system, der var noget galt med, men at det
var ren og skaer forfolgelse.

Direktor J. J. Folmer mener, at beslutningen om at atholde de audits, der blev foretaget
efter Sefartsstyrelsens afgorelse af 8. december 2005, kun kunne veere truffet af
Sefartsstyrelsen. Dette dog for at kontrollere Bureau Veritas og ikke rederiet.

I forbindelse med fornyelsessynet den 27. januar 2006 fremsendte rederiet en kopi af
dets ISM-manual med kopi til Sefartsstyrelsen. Manualen blev fremsendt rettidigt.
Direkter J. J. Folmer er ikke bekendt med den af Sefartsstyrelsen omtalte
systemgennemgang af 20. januar 2006. Rederiet har ikke deltaget i noget mede den 20.
januar 2006. Rederiet er derfor ikke kommet med de udtalelser, der er noteret i
systemgennemgangen. Disse mé stamme fra et mede, hvor rederiet ikke har deltaget.



Den 27. januar 2006 blev der givet 3 afvigelser, og alle blev korrigeret. P4 skemaet, som
udfyldes ved ansmtielse, er der lavet plads til oplysninger om tidligere
anszttelsesforhold, som kan indhentes, hvis den nyansatte giver tilladelse. Der skulle
endvidere udarbejdes et tilleg til den i forvejen af ledelsen udarbejde arlige evaluering.
Da rederiet var ansvarligt for skibsmanualen, blev det aftalt hvilken checkliste, der
skulle medtages i den nye reviderede udgave, der skulle komme 1. februar 2006.

Efter et fornyelsessyn med kun 3 afvigelser mener direkter J. J. Folmer ikke, at det er
normalt at foretage cfterfelgende audits pa rederiets kontor, og slet ikke at det giver
anledning til yderligere audits om bord pé rederiets skibe. lkke desto mindre er dette
blevet anbefalet af Sefartsstyrelsen. De ekstraordineere audits er en ekstraomkostning.
Det ses ikke, hvilken hjemmel Sefartsstyrelsen benytter sig af. Rederiet forbeholder sig
derfor ret til at fa daekket disse ekstraomkostninger.

Ved audit den 26. maj 2006 anmodede rederiet Sefartsstyrelsen om et mede, hvilket
blev afvist med den begrundelse, at styrelsen ikke var part i sagen, og at man ikke
mente, at man kunne afsette tid til at snakke med rederiet. Dette forhold finder direkter
J. J. Folmer sterkt kritisabelt. Rederiet forsgger at skabe en dialog med den lovgivende
myndighed og forventer, at denne seger at tjene sit erhverv og ikke afvise borgerne,

Rederiet er yderst tilfreds med samarbejdet med de eksterne konsulenter, som samtidig
bevirket, at rederiets mangeérige konsulent stadig har tilknytning til rederiet. Det er
rigtigt, at Besigtigelseskontoret ikke har ansvar og befojelser vedrerende ISM-
implementering i1 rederiet, men det er ikke korrekt, at Besigtigelseskontoret ikke
fremsztter anbefalinger og forslag til fortsat forbedring af rederiets system. Bureau
Veritas har endvidere fremhavet, at rederiet har udvist en positiv udvikling vedrerende
ISM og rederidrift siden Besigtigelseskontoret har medvirket. Eksempler pa nye tiltag
er: Forslag om officerskonferencer, PSC gennemgang med kaptajner, ISM interview
med tiltreedende kaptajner, udvikling af ny procedure og tilstandsbesigtigelse af skibene.

Ved audit den 26. maj 2006 blev der konstateret to afvigelser. Den ene afvigelse
vedrerte en manglende skriftlig aftale mellem rederiet og Besigtigelseskontoret. Det er
direkter J. J. Folmers opfattelse, at rederiet ikke er pligtig til at delagtiggere
Sefartsstyrelsen eller Bureau Veritas i rederiets dispositioner vedrerende ansattelse af
personale efter ISM-koden. Denne afvigelse blev fremsat af Sefartsstyrelsens
observator. Da afvigelsen ikke er skibsdriftrelateret, burde den ikke have veeret fremsat.

Sofartsstyrelsens observater anbefalede Bureau Veritas yderligere to ekstraordinzre
audits pé rederiets skibe og en yderligere pa rederiets kontor.

Direktor J. J. Folmer mener ikke, at Sefartsstyrelsens opfatteise af konsulentfirmaer er
relevant i forhold til ISM-koden. I evrigt er sagsfremstilling her ogsa ukorrekt.

Direkter J. J. Folmer er af den opfattelse, at rederiet er betydelig bedre stillet med 2
konsulentfirmaer, end da den tidligere ansatte var en del af firmaet. Rederiet ensker dog
fortsat at besztte denne stilling,



Under audit den 14. september 2006 blev der givet to afvigelser samt en observation.
Direkter J. J. Folmer mener ikke, at Sefartsstyrelsens oversettelse af disse i styrelsens
brev af 14. december 2006 er korrekt.

De observerede mangler ved rederiets registreringssystem skyldes en edb-fejl.
Konsulentfirmaet, der havde foretaget interne audits pi skibene, havde sendt deres
rapporter via edb. Disse var ikke lasbare pd rederikontoret grundet dokumenternes
format.

Direktar J. J. Folmer fremforer, at det er en ensidig opfattelse, ndr Sofartsstyrelsen
skriver, at den designerede person pa forespergsel den 14. september 2006 ikke kunne
huske de 8 arbejdsulykker, der var sket i lgbet af 2006, og som de respektive skibe
havde indberettet til rederiet. Rederiets mangeérige bemandingschef havde netop forladt
sin stilling grundet utilfredshed med den behandling, hun havde varet udsat for under
tidligere auditeringer. For auditten havde den designerede person forespurgt den nye
bemandingschef, om der var nogen arbejdsulykker siden sidst, hvortil denne svarede
nej.

P4 foresporgsel blev det oplyst, at rederiet havde vurderet, hvorvidt hver enkelt
arbejdsulykke kunne vare af betydning for andre besztningsmedlemmers sikkerhed.
Blev det vurderet, at en arbejdsulykke var af betydning for de ovrige
besetningsmedlemmers sikkerhed, blev uheldet sendt ud som e-mail til alle skibe. Dette
blev der afleveret eksempler pd. Det konstateredes endvidere pd medet, at rederiet
havde arbejdsulykkerne registret, samt at der i alle tilfzlde var atholdt
sikkerhedsrddsmede ombord. Dette blev ligeledes dokumenteret.

Direkter J. J. Folmer gor opmarksom pé, at rederiet administrerer 12 skibe med 4-
mands bes@tninger og disse sejler stort set altid med 1-2 overtallige personer. Alle med
dansk nationalitet. Derudover administreres et skib med en 6-mands besztning.
Sefartsstyrelsen henviser til ISM-kodens 3.3 og 4. Rederiet skal samtidig henvise til
ISM-kodens indledning til afsnit 4, hvor det klart anfores, at koden anvendes pi alle
skibe, samt afsnit 5 hvor det anfores, at der cksisterer forskellige grader af viden i de
forskellige rederier. Sefartsstyrelsens observatgrer, der har varet pé rederiets kontor,
har deres erfaring fra passagerskibe og ikke fra fragtskibe i rederiets sterrelse.

Til afsnittet i Sefartsstyrelsens brev af 14. december 2006 vedrerende arbejdsulykker,
anfarer direkter J. J. Folmer, at vurderingen af ulykkerne er foretaget lobende, og at den
samlede vurdering indgér i handlingsplanen for 2007 og vil blive behandlet en gang om
aret 1 management review. Endvidere gér direkter J. J. Folmer ud fra, at disse sager ikke
indeholder en overtreedelse af ISM-koden. Er der begiet ulovligheder, er det
domstolene, der skal afgere dette spargsmal.

Rederiet og en kaptajn er pt. anmeldt til politiet af Sefartsstyrelsen for at have overtridt
hviletidsbestemmelserne i forbindelse med et dedsfald. Dette er ikke en arbejdsulykke.

Der er udarbcjrdet en vurdering og evaluering af arbejdsulykker.

Direkter J. J. Folmer anforer, at Sefartsstyrelsens opgerelse af Port State syn af 14.
december 2006 er misvisende i den udformning, den er foretaget.



Bemaerkninger fra Bureau Veritas

Sefartsstyrelsen anmodede den 13. februar 2007 Burcau Veritas om at komme med
bemarkninger til folgende punkter i H. Folmer & Co.’s brev af 7. februar 2007:
- Om systemgennemgang af 20. januar 2006 blev sendt til rederiet inden audit den
27. januar 2006, og
- hvorvidt det i slutningen af medet den 27. januar 2006 blev meddelt, at der ville
blive udstedt et nyt 5-drigt certifikat.

I e-mail af 16. februar 2007 skriver Bureau Veritas, at i audit-rapport af 27. januar 2006
har Lead Auditor ikke krydset af for udstedelse af nyt certifikat, men i rapporten
bemazrket, hvad den nye termin vil blive, nemlig 01.02.2011.

Lead Auditors rapport skal forst godkendes af det Marine Center, som Auditenheden
herer under. I dette tilfelde Marine Center Rotterdam. Denne praksis er J. J. Folmer
bekendt med. Lead Auditor, og for den sags skyld surveyors, udsteder ikke definitive
lovpligtige certifikater.

Med hensyn til systemgennemgangen af 20. januar 2006 skriver Bureau Veritas, at det
var en mundtlig aftale at diskutere dette under den efterfalgende audit, hvilket blev
gjort. Derfor blev der ikke rejst afvigelser forud for audit af 27, januar 2006.

Ved e-mail af 21. februar 2007 forelagde Sefartsstyrelsen Burcau Veritas bemarkninger
for H. Folmer & Co.

Regelgrundlaget:

ISM-koden om sikker skibsdrift, med seneste rettelser, er gennemfort i dansk ret ved
teknisk forskrift for skibes bygning og udstyr m.v., jf. kapitel IX af 1. juli 2002 i
Meddelelser B fra Sefartsstyrelsen. Den danske oversattelse af ISM-koden blev
offentliggjort i Meddelelser fra Sefartsstyrelsen nr. 6 af 22, november 2002.

Af regel 3, nr. 1, om krav til sikkerhedsledelse i Meddelelser B, kapitel IX af 1. juli
2002, fremgar, at rederiet og skibet skal opfylde kravene i ISM-koden. I forbindelse
med disse regler skal bestemmelserne i koden betragtes som obligatoriske.

Ifolge regel 4 1 Meddelelser B, kapitel IX af 1. juli 2002 udstedes et overensstemmel-
sesdokument af Administrationen eller en organisation, som er anerkendt af Administra-
tionen til rederier, som opfylder kravene 1 ISM-koden.

Til hvert skib udstedes et certifikat, bensevnt Certifikatet for Sikker Skibsdrift, nér
Administrationen eller en organisation, som er anerkendt af Administrationen, har
verificeret, at rederiet og dets skibsledelse drives i overensstemmelse med det
godkendte system for sikker skibsdrift.

Fra indledningen til Den internationale kode for sikker skibsdrift (ISM-koden) citeres
afsnit 4 0g 3.



74 I erkendelse af, at to rederier ikke er ens, og at skibene opererer under
mange forskelligartede betingelser, er koden baseret pa generelle
principper og mélssetninger.”

>5 koden er formuleret i brede vendinger, saledes at den far et udstrakt
anvendelsesomrade. Det er indlysende, at de forskellige ledelsesniveauer,
hvad enten det er i land eller til ses, har behov for varierende grader af
viden og forstaelse for de skitserede punkter.”

Nedenfor er de mest relevante bestemmelser i den internationale kode for sikker
skibsdrift og forebyggelse af forurening (ISM-koden) citeret:

ISM-kodens art. 13.5

”Overensstemmelsesdokumentet ber tilbagekaldes af Administrationen eller pa dens
vegne af den kontraherende regering, som har udstedt dokumentet, nar de ikke anmodes
om at foretage den i afsnit 13.4 kreevede verifikation, eller hvis der foreligger bevis for
grov afvigelse fra denne kode.”

ISM-kodens art 13.5.1

”Alle tilknyttede certifikater for sikker skibsdrift og/eller midlertidige certifikater for
sikker skibsdrift ber ligeledes tilbagekaldes, hvis overensstemmelsescertifikatet
tilbagekaldes”

ISM-kodens art 1.1.10

- ">>Grov atvigelse<<: En identificerbar afvigelse, som udger en alvorlig trussel for
mandskabet, skibets sikkerhed eller for miljeet, og som kraver ajeblikkelig
athjzlpning; manglen pa en effektiv og systematisk indferelse af krav omfattet af ISM-
koden vil ligeledes blive betragtet som en grov afvigelse™

ISM-kodens art. 1.2.1

"Milsztningen med koden er at sikre sikkerheden til sas, forebyggelse af tilskadekomst
af mennesker eller tab af menneskeliv, undgéelse af miljeskader, iser pd havmiljeet
samt skader pa ejendom.”

ISM-kodens art. 1.2.2

“Rederiets mélsetninger for sikker skibsdrift bar bl.a.:

1) serge for en sikker praksis for skibsdriften samt et sikkert arbejdsmilje;

2) etablere beskyttelsesforanstaltninger mod alle identificerede risici; og

3) bestandig forbedre land- og skibspersonellets ferdigheder i sikkerhedsledelse,
herunder forberedelse pd nedsituationer i forbindelse med sdvel sikkerhed som
miljebeskyttelse.”

ISM-kodens art. 1.2.2.3

“Rederiets malsztning for sikker skibsdrift ber bla. bestandig forbedre land- og
skibspersonellets fardigheder i sikkerhedsledelse, herunder forberedelse pa nedsitua-
tioner i forbindelse med savel sikkerhed som miljebeskyttelse.”




ISM-kodens art. 3.3

“Rederiet er ansvarlig med hensyn til at sikre, at der er tilstraekkelige ressourcer og
landbaseret stotte til rddighed, siledes at den designerede person eller de designerede
personer er i stand til at udfere deres funktioner.”

ISM-kodens art. 4

“For at varetage den sikre drift af ethvert skib samt til at udgere et bindeled mellem
rederiet og de ombordvarende, bar ethvert rederi udpege en person eller flere personer i
land, som har direkte adgang til det hejeste ledelsesniveau. Den (de) designerede
person(er)s ansvar og myndighed ber omfatte overvigning af sikkerheds- og miljebe-
skyttelsesaspekterne ved driften af hvert enkelt skib samt sikring af, at tilstrekkelige
ressourcer og landbaseret stotte anvendes i nedvendigt omfang.”

ISM-kodens art. 9.1 0g 9.2
”SMS ber indeholde procedurer, som sikrer, at afvigelser, ulykker og farlige situationer

rapporteres til rederiet, og at de underseges og analyseres med det formal at forbedre
sikkerheden og forebyggelsen af forurening.

Rederiet ber etablere procedurer til gennemfarelsen af korrigerende handlinger.”

ISM-kodens art. 12.2
”Rederiet ber periodisk evaluere effektiviteten af og, nar nedvendigt, gennemga SMS i
overensstemmelse med de af rederiet etablerede procedurer.”

Begrundelse:

Sefartsstyrelsen har gennemgaet Skibsmeeglerfirmaet H. Folmer & Co.’s efterlevelse af
den internationale kode for sikker skibsdrift og forebyggelse af forurening (ISM-koden)
for perioden fra 9. september 2004 og til dato. Det er pd baggrund heraf, at
Sefartsstyrelsen vurderer, at rederiets overensstemmelsesdokument (Document of
Compliance) i henhold til ISM-koden art. 13.5, jf. artikel 1.1.10, skal tilbagekaldes.

Det af H. Folmer & Co. fremsendte heringssvar af 7. februar 2007 samt supplerende
haringssvar af 15. februar 2007 indeholder ikke yderligere eller supplerende oplysning-
er, der vaesentligt har sendret de faktuelle forhold, der ligger til grund for denne
afgorelse, eller som samlet set kunne fore til en endring af denne afgorelse.

I brev af 7. februar 2007 har Folmer & Co. i forbindelse med ankesagen anmodet
Sefartsstyrelsen om aktindsigt i det materiale Sefartsstyrelsen har gennemgaet fra 9.
september 2004 og til dato. Sefartsstyrelsen har besluttet at imedekomme denne
anmodning om aktindsigt med undtagelse af de dokumenter, der er undtaget fra
aktindsigt jf. forvaltningsloven § 12, stk. 1, om offentlige myndigheders interne
arbejdsdokumenter. Det enskede materiale fremsendes vedlagt denne afgorelse.

Sofartsstyrelsen sendte den 14. december 2006 sit heringsbrev til Skibsmaglerfirmaet
H. Folmer & Co. i dets egenskab af reder samt bestyrende reder. Dette blev gjort af
hensyn til ejerne af skibene. En tilbagekaldelse af et overensstemmelsesdokument er
ikke kun af betydning for rederiet, der er underlagt ISM-koden, men ogsé for skibenes



gjere, hvor disse ikke er H. Folmer & Co. Ved at fremsende brev af 14. december 2006
til H. Folmer & Co. i egenskab af bestyrende reder, forudsatte Sefartsstyrelsen, at
rederiet orienterer skibenes ejere om sagen.

Sefartsstyrelsen er administrationen i henhold til ISM-koden. Gyldigheden af et
overensstemmelsesdokument skal arligt verificeres af styrelsen eller en anerkendt
organisation. Det falger af de generelle regler for Sefartsstyrelsens myndighedstilsyn jf.
lov om sikkerhed til ses kapitel 6, at opstar der tvivli om, hvorvidt et rederi opfylder
ISM-kodens krav, kan dette kraeves verificeret.

At Sefartsstyrelsen i medfer af lov om sikkerhed til ses, § 22 har delegeret sine
befojelser til Bureau Veritas, betyder ifelge ISM-koden ikke, at styrelsen er afskaret fra
at deltage i audits. Spfartsstyrelsen er fortsat myndigheden, p& hvis vegne
overensstemmelsesdokumentet er udstedt, ligesom det er Sefartsstyrelsen som
myndighed, der traeffer afgerelse om tilbagekaldelse af et overensstemmelsesdokument.

Klassifikationsselskaberne kan kraeve betaling af rederiet for deres arbejde pa vegne af
Sefartsstyrelsen efter § 25 1 lov om sikkerhed til ses.

Direkter [. J. Folmer skriver i brev af 7. februar, at han ved audit af 26. maj 2006
anmode Sefartsstyrelsen om et mede og at denne anmodning blev afsldet. Direktor J. J.
Folmer tilbyder i brev af 15, februar 2007 at medes med Sefartsstyrelsen, séfremt der
enskes en yderligere uddybning af sagen.

Sefartsstyrelsen bemarker, at man ikke i maj 2006 har modtaget nogen konkret
anmodning om at mede vedrerende rederiets ISM-system, men kan ikke afvise, at
spergsmalet om et sdidan mede kan have varet naevnt 1 forbindelse med audit af 26. maj
2006. Endvidere kan det oplyses, at styrelsens sagsbehandlere lebende har veret i
kontakt med direktor J. J. Folmer vedrerende konkrete problemstillinger af teknisk
karakter samt i forbindelse med tilbageholdelse af rederiets skibe.

ISM-koden foreskriver, at rederierne selv skal forestd implementering af koden.
Sefartsstyrelsen skal alene tilse, at ISM-koden er implementeret og at den efterleves i
praksis. Sefartsstyrelsen finder, at sagen pa nuvaerende tidspunkt er tilstraekkeligt oplyst.
Man har sdledes ikke fundet behov for at acceptere rederiets tilbud om at uddybe sagen
yderligere pa et mede.

Direkter J. J. Folmer anferer i brev af 7. februar 2007, at den ene afvigelse under audit
den 14. september 2006 blev givet, fordi der ikke var lagt gummi mellem en
redningsfldde og stativet, samt fordi der ikke var en beherig lukkemekanisme p4 et el-
skab. Det fremgdr imidlertid af auditrapporten, at afvigelsen ikke alene blev givet pa
grundlag af disse to forhold. Afvigelsen blev derimod givet pa grundlag af yderligere tre
forskellige forhold, der var af vesentlig betydning for skibenes sikre drift. De tre
forhold vedrerte manglende forebyggende aktiviteter, fx darlig isolering af
udstedningsrer pa en dieselmotor, manglende navneplader pé luft-, fylde- og pejlerar
samt at laste- og losseudstyret var i darlig stand.



Det er ikke korrekt, nar dirckter J. J. Folmer skriver, at der under audit den 14.
september 2006 blev fremvist eksempler pa e-mails vedrerende arbejdsulykker, der var
blevet sendt ud til rederiets evrige skibe. Der blev ikke fremvist sédanne cksempler.

Sofartsstyrelsen kan pa baggrund af de foretagne auditeringer af rederiet siden 9.
september 2004 konstatere, at rederiet, pa trods af udarbejdelse af handlingsplan af 28.
oktober 2004, handlingsplan af 17. januar 2006, audit af 27. januar 2006, ekstraordinacre
auditeringer af 15. september 2005 og 26. maj 2006 med patale af afvigelser, fortsat
ikke den 14. september 2006 havde etableret en organisation, der pé tilfredsstillende vis
vedligeholder et sikkerhedsstyringssystem. Der foreligger derfor en grov afvigelse efter
ISM-kodens artikel 1.1.10, 2. led, idet rederiet ikke har foretaget en effektiv og
systematisk indferelse af krav omfattet af ISM-koden.

Formalet med ISM-koden er at sikre sikkerheden til sgs, forebyggelse af tilskadekomst
af mennesker eller tab af menneskeliv, undgdelse af miljeskader samt skader pa
gjendom Det er centralt i forhold til ISM-koden, at et rederi selvstzndigt kan
identificere de tiltag, der er nodvendige for at undgd arbejdsulykker, samt skader pa
miljg og ejendom. En effektiv forebyggelse af ulykker krever, siledes at der lebende
sker opfelgning pa samt forebyggelse af handelser. Det er siledes ikke tilstreekkeligt, -
som tilfzldet er hos H. Folmer & Co. - at der kun sker opfelgning pa forhold, der er
blevet papeget under audits eller kontrolsyn. Det er siledes Sefartsstyrelsens opfattelse,
at man i rederiorganisationen ikke har forméet at opbygge en beherig sikkerhedskultur
til forebyggelse af fremtidige ulykker som kravet i ISM-koden.

Den manglende opbygning af en sikkerhedskultur fremgar endvidere ogsa af punkt 20 i
rederiets handlingsplan af 12. december 2006, hvoraf det fremgar, at kaptajner vil blive
undervist og treenet p rederikontoret inden afrejse til skibene, “sa vidt det er muligt”.

Der er siledes ikke sket den nedvendige udvikling af rederiets sikkerhedsstyringssystem
med henblik pé at sikre, at skibene kan opfylde de sikkerhedsmassige krav, idet rederiet
alene i forbindelse med de af Bureau Veritas foretagne auditeringer, har gennemfort
korrigerende handlinger for heendelser, der burde vaere, men ikke er blevet identificeret
og korrigeret gennem rederiets egne interne auditeringer. Rederiet foretager saledes ikke
ngdvendige, selvsteendige tiltag til vedligehold af rederiets sikkerhedsstyringssystem og
forebygger derfor ikke fremtidige heendelser i nodvendigt omfang.

Til illustration herfor har Sefartsstyrelsen valgt at fremhave nedennzvnte
uoverensstemmelser med ISM-koden fundet ved auditeringer af 27. januar 2006, 26.
maj 2006 og 14. september 2006;

e ISM-koden art. 1.2.1. og art. 1.2.2, underpunkt 1 og 2, er overtradt, da rederiet
ikke har gennemfert korrigerende handlinger til forebyggelse af fremtidige
faldulykker. Ved den seneste audit af 14. september 2006 blev det patalt, at dette
ikke var gennemfert til trods for, at forholdet blev patalt allerede ved auditten af
27. januar 2006.

e ISM-koden art. 1.2.2, underpunkt 3, er overtradt ved, at rederiet ikke havde
sikret en forbedring af land- og skibspersonellets uddannelse og ferdigheder i
sikkerhedsledelse.



o ISM-koden art. 3.3 er overtradt, idet rederiet ikke har tilstraekkelige ressourcer til
at vedligeholde sit sikkerhedsstyringssystem. Ved den seneste audit af 14.
september 2006 blev det konstateret, at man endnu ikke, som man tidligere
havde stillet i udsigt, havde ansat en ny medarbejder til at styrke
rederiorganisationen, ligesom samarbejdet med eksterne konsulenter ikke er
formuleret i rederiets sikkerhedsstyringssystem.

» ISM-koden art. 9 er overtradt, idet rederiet ikke foretager undersogelser af eller
analyserer de rapporterede afvigelser, ulykker og farlige situationer, der
konstateres ombord pé skibene, med henblik pa at forbedre sikkerbeden gennem
etablering af passende procedurer til gennemforelse af korrigerende handlinger.

e ISM-koden art. 12.2 er ikke overholdt, idet det ikke har kunnet konstateres, at
rederiet periodisk har fulgt op pa de rapporteringer, der indgik til rederiet om
h&ndelser og uheld pé rederiets skibe.

Det skal endvidere bemerkes, at den manglede effektive implementering af et
sikkerhedsstyringssystem har givet anledning til et uforholdsmaessigt stort antal
tilbageholdelser af rederiets skibe ved havnestatskontrol.” Hovedparten af disse
tilbageholdelser ved havnestatskontrolsyn kunne og burde have varet undgaet, safremt
de foreskrevne ISM-procedurer havde vzret implementeret og efterlevet. For eksempel
har rederiet forst efter vejledning fra Bureau Veritas, samt efter at have fiet afvigelser
herfor, indfert checklister for kontrol af rederiets skibe. Disse checklister skal sikre, at
alle de veesentlige forhold, der kraves efter lovgivningen, herunder vedligehold af
skibene, efterleves og dermed forebygge tilbageholdelser under havnestatskontrol og
Sefartsstyrelsens kontrolsyn.

Sammenfattende kan det konstateres, at der ikke ved den seneste audit af 14. september
2006 var sket en ftilfredsstillende udvikling af rederiets sikkerhedsstyringssystem med
henblik pa at sikre, at skibene fremover kan opfylde de sikkerhedsmaessige krav.
Rederiet har séledes ikke forméet effektivt og systematisk at indfere de af ISM-koden
omfattede krav, séledes at risikoen for uheld af hensyn til besstningens og skibenes
sikkerhed samt tilbageholdelser nedbringes fremover.

De af rederiet fremsendte oplysninger samt handlingsplaner for 2006 og 2007 indebarer
ingen zndring af Sefartsstyrelsens vurdering heraf.

Det er Sofartsstyrelsens erfaring, at der nappe i et rederi med 13 skibe, hvoraf de 11 er
underlagt ISM-koden, pa tilfredsstillende vis kan udvikles og vedligeholdes et
sikkerhedsstyringssystem, nar den designerede person bdde er direktor, reder og
sikkerhedsansvarlig, og det er styrelsens vurdering, at dette heller ikke er sket i rederiet,

Den 17. januar 2006 lavede rederiet en handlingsplan for 2006. Ifelge handlingsplanen
forventes hovedparten af punkter afsluttet i april 2006. Endvidere indgik rederiet en

* Stiledes havde rederiet 6 tilbageholdelser i 2006: 17/1 — 2006 DANICA WHITE, 16/2 — 2006 DANICA
SUNRISE, 27/3 — 2006 DANICA WHITE, 8/6 - 2006 DANICA BROWN, 12/7 - 2006 DANICA
WHITE, 14/7- 2006 DANICA VIOLET.



aftale med et konsulentfirma i maj 2006 om deltagelse pa fem interne audits pa rederiets
skibe samt et pa rederiets kontor.

Den fremsendte handlingsplan af 17. januar 2006 indeholder 20 punkter, der i alt
tilsammen ville lofte rederiets ISM-system.

Sefartsstyrelsen har i den forbindelse sarligt bemearket handlingsplanens punkt 3, som
vedrerer udarbejdelse af nye procedurer for kontrol af besztningens certifikater inden
pamenstring, punkt 11, der vedrerer nautiske publikationer, punkt 15, der omhandler
rutevejledning og punkt 20, der vedrerer procedure til sikring af at besatningen er fuldt
fortrolig med driften af skibet, isar for nymenstret besetningsmedlemmer
{familisering). De navnte punkter er ifelge det fremsendte gennemfort senest juli 2006.

Fra 1. maj 2006 til 12. februar 2007 har der vearet 29 Port State control syn (PSC-syn)
pa rederiets skibe. To af disse resulterede i tilbageholdelse. I samme tidsrum har
Sefartsstyrelsen afholdt 4 syn, der i alt resulterede i 78 krav grundet fejl og mangler pa
skibene.

Sefartsstyrelsen bemaerker, at
- uanset handlingsplanens punkt 3 vedrerende kontrol af besetningens
certifikater, blev der ved PSC-syn den 2. oktober 2006 af MARIANNE
DANICA i Portugal fundet mangler ved besztningens certifikater (Certificate
for rating for watch-keeping og Crew certificates, evidence of basic training).

- uanset handlingsplanens punkt 11 vedrerende nautiske publikationer, blev der
ved PSC-syn 1 Tyrkiet den 8. juni 2006 af DANICA BROWN konstateret
mangler ved publikationerne, ved PSC-syn af DANICA RAINBOW i Holland
den 16. januar 2007 blev der fundet foreldede publikationer, ved PSC-syn den
30. maj 2006 af DANICA VIOLET i Tyskland blev der konstateret fejl ved
sekort og ved PSC syn af 8. juni 2006 af DANICA BROWN i Tyrkiet blev der
fundet foreldede kort. Der blev ogsd fundet foraldede kort ved PSC-syn af
DANICA RAINBOW den 16. januar 2007 i Holland. Pa de to skibe DANICA
GREEN og DANICA RED, der ikke er omfattet af pligten til at have et ISM
sikkerhedsstyringssystem, men efter det oplyste omfattet af handlingsplanen,
blev der henholdsvis den 8. juni 2006 og den 7. september 2006 konstateret
mangler ved publikationerne. Der blev ogsd konstateret manglende kort ved
PSC-syn af DANICA RED den 7. september 2006.

- uanset handlingsplanens punkt 15 vedrerende ruteplanlaegning blev der ved
PSC-syn af DANICA VIOLET den 30. maj 2006 i Tyskland fundet fejl ved
ruteplanlegningen. Ved audit den 5. juli af DANICA BROWN og ved audit den
20. juli af DANICA VIOLET blev der ved begge audits konstateret mangelfuid
ruteplanlaegning.

- uanset handlingsplanens punkt 20, nymenstrets besatnings familisering, blev det
ved PSC-syn den 8. juni 2006 af DANICA BROWN i Tyrkiet fundet, at
besatningen var “not familar about ship safety and fire fighting”.



De mange afvigelser ved PSC-syn viser, at det ikke er tilstreckkeligt, at det i en
handlingsplan fastszttes, at der skal laves procedurer. De sikkerhedsmessige tiltag skal
ogsd implementeres og anvendes ude pad rederiets skibe, hvilket resultaterne fra de
nzvnte havnestatskontroller vidner om ikke er sket i tilstreekkeligt omfang. Den
manglende effektive gennemferelse af handlingsplanen viser, at der ikke er sket en
tilfredsstillende udvikling af rederiets sikkerhedsstyringssystem med henblik p4 at sikre,
at skibene kan opfylde de sikkerhedsmaessige krav.

Direkter J. J. Folmer har saledes ikke overfor Sefartsstyrelsen vist, at rederiet kan drive
en forsvarlig sikkerhedsorganisation med de nuvarende ressourcer. Endvidere har det
fremsendte materiale af 15. februar 2007, vist, at end ikke indgéelse af aftale med
forskellige konsulenter, om at bista rederiet, har styrket rederiets sikkerhedsorganisation
1 tilstreekkelig grad. Hertil bemaerkes serligt de mange fejl og mangler, der blev fundet
ved kontrolsyn pé rederiets skibe i perioden 1. maj 2006 til 12, februar 2007 til trods for
handlingsplan af 17. januar 2006 og rederiets indgaelse af aftale med konsulentfirmaet
”Besigtigelseskontoret”,

Det er herefter Sefartsstyrelsens vurdering, at rederiet ikke har foretaget en effektiv og
systematisk implementering af ISM-kodens krav.”,

I klageskrivelsen af 22. marts 2007 fra rederiets advokat, advokat Henrik Thal
Jantzen, er der bl.a. anfert felgende:

”Skibsmazglerfirmaet H. Folmer & Co. A/S, Fredericiagade 57, 1310 Kebenhavn K
("Rederiet"), stiftet i 1955, driver rederivirksomhed som bestyrende reder for i alt 13
skibe, jf. data vedrerende de enkelte skibe fra Dansk Illustreret Skibsliste (bilag 1).

Alle skibe er mindre terlastskibe 1 storrelsesordenen fra 584 BT til 1.440 BT, bortset fra
to skibe som er under 500 BRT.

Der er dansk besztning pd samtlige skibe bortset fra et enkelt, hvor 4 ud af $8
besztningsmedlemmer er udenlandske. Besatningen bestir af kaptajn og styrmand
begge med saxtteskippercertifikat (maksimalt 3.000 BRT-skibe) samt to menige sofolk.
Der er fast to mand pé broen; officerer gir 6-timers vagter.

Rederiets administration bestér af i alt 13 personer med Jorgen J. Folmer og Uffe Martin
Jensen som direktorer. Sammensatningen af de 13 medarbejdere er; 4 i befragtnings-
afdelingen, 3 i teknisk afdeling, 2 i bogholderiet samt et reparationsgang pa 4 personer.

I tilleeg hertil har Rederiet kontraheret med eksterne konsulenter; Jakob Larsen og
Besigtigelses Kontoret A/S.

Samitlige skibe er klasset 1 Bureau Veritas og har farttilladelse til sejlads worldwide.

I forbindelse med at ISM blev indfert for almindelige terlastskibe (over 500 BRT) pr. 1.
juli 2002, har samtlige Rederiets skibe veeret omfattet af Rederiets ISM-godkendelse, og
pa hvert enkelt skib er der i overensstemmelse hermed udstedt szdvanlig Safety
Management Certificate.



Alle skibe er kaskoforsikrede i Codan Forsikring A/S og P&I-forsikret hos
Assuranceforeningen Skuld.

Rederiets ISM-certificering
ISM-certificeringen af rederier baserer sig pa den sékaldte ISM-kode (bilag 2), der

omfatter en skabelon af generelle krav om forskellige sikkerhedsstyringssystemer,
rederierne skal implementere med det formal at forbedre sikkerheden for skibsfart og
besatning og reducere faren for forurcning fra fartejer.

ISM-koden er holdt i meget generelle vendinger og giver ikke nogen konkrete
anvisninger pd, hvorledes det enkelte rederis sikkerhedsstyringssystem skal udformes
eller implementeres - dette er i det hele overladt til det enkelte rederi under tilsyn af de
nationale sefartsmyndigheder, der i omtrent alle lande har delegeret tilsynet til
anerkendte klassefikationsselskaber.

I forbindelse med Rederiets ISM-certificering udarbejdede Rederiet i overensstemmelse
med ISM-kodens art. 1.4 et sikkerhedsstyringssystem (Safety Management System)
gzldende for Rederiets skibe, hvori forskrifterne i ISM-koden er inkorporeret.

Oversigt over Rederiets senest opdaterede Safety Management System godkendt af
Bureau Veritas dateret 1. februar 2006 fremlazgges som bilag 3. Hele det originale
Safety Management System vil blive fremlagt under sagens forhandling.

I forbindelse med Rederiets indfarelse af ISM-koden i 2002 foretog Bureau Veritas den
fornedne verifikation (Initial Auditing), hvori Rederiets sikkerhedsstyringssystem sével
i land som pa skibene blev godkendt som opfyldelse af kodens krav, og Document of
Compliance blev udstedt. Efterfolgende er intet af systemet blevet annulleret, men der
cr udelukkende foretaget tilfojelser af ny procedurer.

Som nzvnt indeholder ISM-koden ikke nogen konkrete anvisninger p4, hvorledes det
enkelte rederis sikkerhedsstyringssystem skal udformes; dette er i det hele overladt til
det enkelte rederi, hvorefter standarder og detaljeringsgrad fastlaegges ud fra
myndighedernes skon med skyldig hensyntagen til, hvilket segment det enkelte rederi
arbejder i.

ISM-koden er identisk for alle rederier, men det siger sig selv, at detaljeringsgraden og
omfanget af dette sikkerhedssystem i hgj grad afthenger af, om rederiet er et storre
passagerskibsrederi, tanksskibsrederi eller som her et lille rederi, der driver smaskibsfart
med sma torlastskibe under 2.000 BT.

De lokale myndigheder forer gennem klassifikationsselskabermne en lobende kontrol af,
at rederiernes sikkerhedsstyringssystem stedse er i overensstemmelse med ISM-koden
ved foretagelse af jevnlige inspektioner og verifikationer (sdkaldte audits).

Endvidere skal rederierne selv gennemfore interne audits og foretage egen kontrol af, at
sikkerhedsstyringssystemet er indarbejdet og kendt af navnlig besatningen, men ogsé af
det landbaserede personale.



I Danmark er Sefartsstyrelsen den myndighed, der skal sikre rederiernes overholdelse af
ISM-koden.

Hvis der konstateres afvigelser (non-conformity) fra koden (i ISM-kodens art. 1.1.9
defineret som "observeret situation, hvor det fremgar af de objektive beviser, at et
specificeret krav ikke er opfyldt"), vil den naturlige reaktion fra Sefartsstyrelsen vare
ved radgivning og vejledning at bistd rederierne med at foretage de forngdne tiltag,
séledes at koden opfyldes.

Hvis rederier ikke efterlever Sefartsstyrelsens anvisninger, vil det vare muligt for
Sefartsstyrelsen at udstede pabud om indferelse af sidanne konkrete tiltag, der, hvis de
ikke overholdes, kan straffes med bade og fangsel, jf. Lov om sikkerhed til sgs (Lov nr.
627 af 26. juni 2002) § 28.

Hvis overtreedelsen knytter sig til et enkelt skib, vil det endvidere veere muligt gennem
de stedlige havnemyndigheder (Port State Control) at tilbageholde det pigaldende skib.

Kun i tilfaelde af en grov afgivelse (major non-conformity) af ISM-koden, der i henhold
til kodens art. 1.1.10 defineres som en paviselig fravigelse, som udger en alvorlig
trussel for mandskabets og skibets sikkerhed, eller en alvorlig fare for milject, og som
kraever gjeblik athjelpning, herunder i tilfelde, hvor koden ikke er gennemfort effektivt
og systematisk, har myndighederne 1 henhold til ISM-kodens § 13.5 ret til at inddrage
Document of Compliance.

Hvis Ddcument of Compliance inddrages, vil ligeledes de enkelte skibes Safety
Management Certificate blive inddraget, og i konsekvens heraf vil samtlige skibe blive
tilbageholdt af havnemyndighederne.

Et sddant indgreb er i sagens natur et meget ultimativt indgreb over for det enkelte
rederi og vil, henset til de ekonomiske konsckvenser det far, vere odeleeggende for
rederiet.

Det er derfor, at denne sanktionsmulighed er begreenset til tilfeelde, hvor myndigheden
kan fare bevis for, at der sket en sddan kvalificeret grov afgivelse fra kodens krav, jf.
ISM-kodens art. 13.5.

Rederiets ISM-godkendelse fra 2004

Ved ISM-auditing hos Rederiet den 11. marts 2004 blev det konkluderet, at Rederiets
implementeringsniveau var "Very Good", og der blev ikke fundet hverken grove
afvigelser (MNC), afvigelser (NC) eller observationer. Der henvises til ISM-audit-
rapport dateret 11. marts 2004 (bilag 4).

Som redegjort for af Sefartsstyrelsen i afgerelsen af 12. marts 2007, blev der ved
efterfolgende inspektioner i 2004 givet folgende anmaerkninger:

- Ved ekstraordinzr audit den 10. maj 2004 - 5 anmeerkninger.

- Ved ekstraordin®r audit den 9. september 2004 - 1 anmarkning.
Samtlige anmeerkninger blev efterlevet af Rederiet inden for de af Bureau Veritas givne
frister.



P4 grundlag af bemarkninger fra Burean Veritas om, at Rederiets besztning manglede
supplerende treening og ledelseskvalifikationer, udfaerdigede Rederiet i samarbejde med
Bureau Veritias en handlingsplan dateret 28. oktober 2004 (bilag 5) med henblik pa
udvikling og forbedring af Rederiets sikkerhedsstyringssystem.

Endvidere redegjorde Rederiet med brev af 24. oktober 2005 (bilag 6) for de tiltag,
Rederiet havde fiet gennemfort af den pagaeldende handlingsplan.

For yderligere at forbedre og effektivisere Rederiets sikkerhedsstyringssystem
fastansatte Rederiet en konsulent i efteriret 2005 til at patage sig denne opgave.
Stillingsbeskrivelse fremlaegges som bilag 7.

Desveerre var den pdgzldende ikke tilstrekkeligt indstillet pa at patage sig opgave og
métte afskediges pr. 1. marts 2006.

I erkendelse heraf indgik Rederiet en konsulentaftale med Besigtigelses Kontoret A/S
pr. 1. januar 2006. Selskabet, der er en del af Codan A/S, har autorisation til at foretage
ISM-audits for udenlandske myndigheder og besidder siledes kompetence til at kunne
bista Rederiet hermed.

Rederiets konsulentaftale med Besigtigelses Kontoret A/S dateret 18. juli 2006
fremlzegges som bilag 8.

Rederiet havde herefter i samarbejde med Besigtigelses Kontoret A/S udarbejdet en
revideret handlingsplan dateret 6. april 2006 (bilag 9).

Sefartsstyrelsen havde ultimo december 2005 vurderet Rederiets ISM-standard og med
afgerelse af 8. december 2005 (bilag 10) konkluderet, at der ikke var bevismaessigt
grundlag for at tilbagekalde overensstemmelsescertifikat (Document of Compliance).

Efter dette tidspunkt har Sefartsstyrelsen taget initiativ til afholdelse af felgende audits
hos Rederiet, og veret observatarer:

27. januar 2006 (bilag 11) 3 non-conformities
( major non-conformities

26. maj 2006 (bilag 12) 2 non-conformities
0 major non-conformities

14. juli 2006 (bilag 13) 2 non-conformities
0 major non-conformities

14. september 2006 (bilag 14) 2 non-conformities
0 major non-conformities

Endvidere har Rederiet ikke mindst i 2006 ladet atholde adskillige meder og opfalgning
med deltagelse af Rederiets ISM-konsulenter, ikke mindst for at effektivisere og
udbygge Rederiets ISM-status. Som illustration vedlazgges kopi af Rederiets rapport nr.
35(!) dateret 12. december 2006 (bilag 15), der referer til et ledelsesmede samme dag,



hvor adskillige ISM-relaterede punkter blev gennemgaet og beslutninger truffet om den
fremtidige fortsat effektivisering.

Med Sefartsstyrelsens brev af 14, december 2006 (bilag 16) prasenterede styrelsen
Rederiet for, at man - trods Rederiets efterlevelse af styrelsens og
klassifikationsselskabets anmarkninger og trods de mange tiltag for at effektivisere
sikkerhedsstyringssystemet - agtede at benytte den ultimative sanktion over for
Rederiet, nemlig en tilbagekaldelse af Rederiets overensstemmelsescertifikat
(Document of Compliance).

Denne beslutning forekommer sd meget desto mere ubegrundet, nir Rederiet siden
Sefartsstyrelsens konklusion om, at der ikke var beleg for at tilbagekalde ISM-
certifikatet, ikke har kunnet notere en eneste major non-conformity ved de efterfolgende
4 audits 1 2006 og kun ganske f4 non-conformities, der alle straks blev efterlevet.

Med Rederiets brev af 7. februar 2007 (bilag 17) bilagt Rederiets detaljerede
kommentarer (bilag 18) redegjorde Rederiet for Sefartsstyrelsens kritikpunkter i brevet
af 14. december 2006.

Samtidig anmodede Rederiet om et mede med Sofartsstyrelsen, siledes at man i
samarbejde med Sefartsstyrelsen kunne blive enige om de konkrete yderligere tiltag, der
var pakravede.

Serfartsstyrelsen fandt ikke anledning til at deltage i et sddant mode trods Rederiets
betydelige indsats og ressourcer (ikke mindst @konomiske) for at efterkomme de
fremsatte kritikpunkter og konkrete forbedringer som beskrevet i Rederiets heringssvar,
men fastholdt sin opfattelse og fremsendte sin beslutning om tilbagekaldelse af skibenes
Certificate of Compliance med brev af 12. marts 2007, der er omtrent identisk med
Sefartsstyrelsens brev af 14. december 2006.

Rederiets driftsforhold i gvrigt

Selvom Sefartsstyrelsen ma kunne pavise, at Rederiet ikke i fuldt omfang har
implementeret ISM-koden, er det vasentligt at fremhaeve, at Rederiets skibe stedse har
veeret drevet og fortsat drives pd en professionel og sesikkerhedsmessig forsvarlig
made.

Omitrent alle skibenes bes®tningsmedlemmer er danske. Besztningsmedlemmerne er
fuldt kvalificerede og med papirer i overensstemmelse med de gzldende krav i henhold
til sdvel bemandingsloven som STCW-Konventionen.

Skibene er alle fuldt klassede, og ingen skibe har udestiende klasseanmarkninger
(recommendations) af betydning for skibenes sgsikkerhed.

Ingen af skibene har varet involveret i vasentlige saulykker, og Rederiet har en meget
fin skadeprocent. Der henvises til udtalelse fra skibets kaskoassurander ved e-mail-
udveksling af 22. marts 2007 (bilag 19) samt skibets P&I-forsikring, Assurance-
foreningen Skuld (bilag 20).



Hvad angar Port State Controls, bemaerkes, at disse i lebet af 2006 har veeret starkt
reducerede; ikke mindst i1 kraft af Rederiets tiltag med forbedring af
sikkerhedsstyringssystemet, specielt hvad angar Port State proceduren. Med hensyn til
de tidligere Port State Controls, bemaerkes, at ingen af de anmarkninger, der er givet
ved disse tidligere Port State Controls, kan siges at have varet graverende, endsige
direkte relateret til eventuelle afvigelser fra ISM-koden.

Saledes har der i 2006 vaeret felgende Port State Controls:

Totale antal | Tilbagehold- | Totale antal | Punkter, som | Reelle
syn elser punkter ikke er | punkter
korrekte
1. kvartal | 13 3 71 27 44
2. kvartal | 8 1 35 6 29
3. kvartal | 13 1 30 15 15
4. kvartal | 10 1 5 3 2
Total 44 6 141 51 920
Samme tal men angivet i procent af det totale antal
1. kvartal | 29,5 50,0 50,4 52,9 48.9
2. kvartal | 18,2 16,7 24,8 11,8 32,2
3. kvartal | 29,5 16,7 21,3 29.4 16,7
4. kvartal | 22,7 16,7 3.5 5,9 2,2

Der er siledes en klart faldende tendens i Port State
tilbageholdelser og anmaerkninger.

Controls og ikke mindst i

Rederiet har et godt renomme og omdemme, og Rederiets medarbejdere og officerer har
alle langvarig tilknytning til Rederiet og udtrykker alle stor tilfredshed med
anszttelsesforholdene.

Det kan derfor konkluderes, at Rederiet generelt set er et professionelt og ordentligt
rederi og har en generel standard i sosikkerhedsmassig henseende, der ligger vasentligt
over gennemsnittet af tilsvarende mindre terlastskibe og coastere.

Hjemmel for tilbagekaldelse af Document of Compliance

1.

Det folger af ISM-kodens art. 13.5, at myndighederne kun kan tilbageholde Rederiets
Document of Compliance, hvis der er bevis for grov afoivelse fra kodens krav.

Grov afvigelse defineres i art. 1.1.10 som felger:

"Ved "grov afgivelse" forstds en paviselig fravigelse, som udger en alvorlig
trussel for mandskabets eller skibets sikkerhed eller en alvorlig fare for miljeet,
og som kreevet gjeblikkelig afhjeelpning; udirykket omfatter ogsa det forhold, at
et krav i henhold til denne kode ikke er gennemfort effektivt og systematisk."



