ANKENZAEVNET FOR SOFARTSFORHOLD
Ar 2010, den 9. december blev af Ankenzvnet for Sgfartsforhold i sagen
201011090

vedrgrende
enhedsbes®tningen i passagerskibet
FOB SWATH 1
afsagt salydende

KENDELSE:

FOB SWATH 1 er et passagerskib under bygning, som skal benyttes til at transportere
op til 36 personer, der arbejder med service til vindmglleparker. Det er hensigten, at
skibet sejler til en vindmgllepark om morgenen og setter passagererne (vindmglle ser-
vicepersonalet) af pa de forskellige vindmgller, hvorefter de hentes i henhold til aftalte
tider. Om eftermiddagen sejles passagererne tilbage til havnen. Ifgige rederiets oplys-
ninger kan der vare mellem 7 og 20 sgmil fra havne til vindmglleparken.

Skibet bygges som katamaran og fir en bruttotonnage pa 155 samt en forventet frem-
drivningseffekt pa hgjest 1.600 kW. Det forventes, at skibet fir en tophastighed pa 30
knob. Skibet falder ind under den sékaldte HSC-kode (High Speed Craft Code) vedtaget
af IMO, FN’s sgfartsorganisation.

25. februar 2010 indsendte rederiet Offshore Windservice ApS et ansggningsskema til
udstedelse af besztningsfastsazttelse. Bilagt ansggningen var en redeggrelse for punk-
terne 5 og 6 i ansggningsskemaet. Rederiet gnskede besztningen fastsat til 1 skibsfgrer
med sgnzringsbevis som kystskipper (STCW II/3) og en overstyrmand med sgnzrings-
bevis som bedstemand (STWC II/3) for fartsomrédet kystfart. I bilaget til ansggningen
redeggr rederiet for den daglige drift med den foresléede tomandsbesztning.

Den 1. marts 2010 anmodede Sgfartsstyrelsen rederiet om supplerende oplysninger til
ansggningen.

Den 29. juni 2010 indsendte Valling Ship Survey ApS pé vegne af rederiet en ny ansgg-
ning om bestningsfastszttelse. Der var nu to ansggninger — en for fartsomradet kyst-
fart og en for fartsomrédet udenfor kystfart. Med hensyn til besetningsfastszttelsen for
kystfart sggtes der nu om.

¢ 1 skibsfgrer med bevis som kystskipper (STCW I1/3)

¢ 1 overstyrmand med bevis som styrmand af 3. grad (STCW I1/2.3) og

e 2 befarne skibsassistenter,
4 mand i alt.

I ansggningen var tilfgjet, at skibet skulle operere i dagfart, og at fastszttelsen gnskedes
uden de 2 befarne skibsassistenter i dagfart.



For sa vidt angar fastszttelsen for fart udenfor kystfart, sggtes om:
e 1 skibsfgrer med bevis som satteskipper (STCW 11/2)
e 1 overstyrmand med bevis som styrmand af 3. grad (STCW 1I/2.3) og
e 2 befarne skibsassistenter.

I ansggningen var tilfgjet, at skibet skulle operere i dagfart maksimalt 14 timer, og at
fastszttelsen gnskedes uden de 2 befarne skibsassistenter i dagfart.

Til ansggningen var bilagt en redeggrelse for ansggningsskemaets punkt 5 og 6, to ske-
maer for tilretteleggelse af arbejdet om bord samt et skema beskrivende evakuerings-
proceduren.

Ved e-mail af 29. juni 2010 anmodede Sgfartsstyrelsen Valling Ship Survey ApS om at
oplyse, hvorvidt styrelsen skulle se bort fra den oprindelige ansggning modtaget 25.
februar 2010. Herudover gnskede Sefartsstyrelsen yderligere oplysninger vedrgrende
skibet som HSC fartg;j.

Ved e-mail af 30. juni 2010 svarede Valling Ship Survey, at den nye ansggning erstatte-
de den oprindelige. Herudover besvaredes styrelsens gvrige spgrgsmal.

Ved e-mail af 4. august 2010 meddelte Sgmandenes Forbund, at der bgr tilfgjes en be-
faren skibsassistent til faststtelsen. Som begrundelse henviste forbundet til, at Sgfarts-
styrelsen ved tidligere lejlighed i sager, som efter forbundets opfattelse var sammenlig-
nelige med narvarende, havde kravet en befaren skibsassistent tilfgjet med henblik pa
overholdelse af vagtholdsbestemmelserne.

Ved e-mail af 13. august 2010 meddelte Sgfartens Ledere, at man ingen bemarkninger
havde til den ansggte primare bestning.

15. september 2010 forhandsfastsatte Sgfartsstyrelsen bestningen for det pagzldende
skib i fartsomradderne kystfart og udenfor kystfart. Der blev ud over skibsfgreren og
styrmanden tilfgjet 1 maskinchef med sgneringsbevis STCW III/3, med det serlige
vilkar, at den foreskrevne maskinchef kunne erstattes af mindst 2 bes&tningsmedlem-
mer, der skal vare i besiddelse af duelighedsbevis i motorpasning, hvis rederiet har en
godkendt vedligeholdelses- og servicekontrakt til maskineriet om bord. Med hensyn til
fastszttelsen af enhedsbes®tningen blev rederiets ansggning imgdekommet.

Afggrelsen om enhedsbes®tningen har Sgmeendenes Forbund ved skrivelse af 4. okto-
ber 2010 indbragt for anken®vnet med pastand om, at skibets besatningsfastsattelse
skulle tilfgjes 2 befarne skibsassistenter. Subsidiert har forbundet pastéet, at der skal
fgjes 1 befaren skibsassistent til ved sejlads under 14 timer.

Forbundet begrundede péstandene med, at der var tale om et hgjhastighedsfartgj, hvor
skibets navigatgrer ikke kunne forlade broen. Herudover papegede forbundet, at der var
dispenseret for den sedvanlige maksimale arbejdstid i HSC-fartgjer pa 8 timer.

Forbundet havde ved klagens indgivelse oplyst, at der ville tilgd nevnet yderligere ma-
teriale til understgttelse af de nedlagte pastande.



Den 26. november 2010 fremsendte Sgmandenes Forbund bl.a. fglgende yderligere

bemarkninger til klagen:

”Ved gennemgang af sagen kan vi se at forudsztningerne er @ndret i henhold
til forhandsfastszttelsen og det vi tidligere har faet tilsendt.

1. BT er @ndret fra 139 til 155
2. Maskineffekten er gget fra 2 gange 749 kW til 2 gange 800 kW
3. Passager antallet er gget fra 24 til 36

Herudover gnsker vi at precisere vores bemerkninger i bilag 7 (forbundets e-
mail af 4. aug. 2010).

Sgfartsstyrelsen har endvidere fastsat en befaren skibsassistent uanset antallet
af passagerer og henset skibets indretning og farvandets beskaffenhed og trafik.
Der er i denne afggrelse lagt afggrende vaegt pa overholdelse af vagthold i ski-
be — savel bro- som maskinvagt. Det kunne for eksempel vere i tilfzlde af si-
tuationer, hvor den vagthavende navigatgr tilkalder en udkig, og der samtidig
er maskinalarm, hvor det er ngdvendigt at g& ned i maskinrummet. Dette vil
ikke kunne lade sig ggre med en besztning pa 2 mand, uden at overtrede reg-
lerne om vagthold.

Samt bilag 10 (forbundets klage af 4. okt. 2010).

Vi mener, at skibet skal vaere bemandet med 2 skibsassistenter, subsidizrt 1
skibsassistent ved sejlads under 14 timer, da skibet er et hgjhastighedsfartgj,
hvor skibets navigatgrer ikke mé forlade broen, og hvor der er dispenseret for
max. arbejdstiden sd den gar ud over de tilladte 8 timer for navigatgrer og ma-
skinchef.

Ligeledes er fartsomrédet op til 20 sgmil ved Norges kyster. Skibet er et passa-
gerskib med op til 24 passagerer.”

Den 26. november 2010 modtog anken®vnets sekretariat Sgfartsstyrelsens bemarknin-

ger til sagen, hvoraf bl.a. fglgende fremgar:

’Sefartsstyrelsen skal for en god ordens skyld ggre opmarksom pa, at det er en
forudsztning for forhandsfastsaettelsen, at skibet:

vil f& en bruttotonnage pa 139

vil have en fremdrivningseffekt er pd 2 x 749 kW

skal befordre indtil 24 passagerer og

far tilladelse til periodisk ubemandet maskinrum, og
sikkerhedsbes®tningen vil blive fastlagt i overensstemmelse med kravet i
godkendte bad-, brand-, evakuerings- og havariruller.

Den omstendighed, at bruttotonnagen &ndres til 155, at fremdrivningseffekten
@ndres til ca. 1.600 kW, og hgijest tilladte antal passagerer @ndres fra 24 til 36,



vil ikke have afggrende indflydelse pa den endelige fastsattelse af driftsbeszt-
ningen, bortset fra @ndring af serlige vilkar.

Efter sedvanlig praksis i tilsvarende skibe med hensyn til type og anvendelse
og under hensyn til, at det er muligt at dekke alle opgaver af betydning for ski-
bets og de ombordvarendes sikkerhed, har Sgfartsstyrelsen fastsat skibets en-
hedsbesatning til 2 befarne skibsassistenter, dog saledes at de kun er foreskre-
vet ved en daglig arbejdstid (teksten arbejdstid vil i den endelige besatnings-
fastsattelse blive @ndret til sejltid) pa 14 timer eller derover.

Yderligere har Sgfartsstyrelsen meddelt, at skibets kommandobro altid skal ve-
re bemandet med mindst 2 navigatgrer (skibsfgrer og styrmand), nér skibet er
let. Den foreskrevne maskinchef er ikke pa tilsvarende made forudsat at vere
tilstede pd kommandobroen under sejlads.

Rederiet kan valge ikke at mgnstre en maskinchef om bord i skibet, og i stedet
mgnstre 2 personer, der er i besiddelse af duelighedsbevis i motorpasning, som
kan vare ansat til anden tjeneste om bord.

Vealger rederiet ikke at mgnstre en maskinchef, betyder ovenstaende indirekte,
at skibets besztning i realiteten vil besta af 3 personer. Det skyldes, at de 2 na-
vigatgrer skal bemande kommandobroen, og ikke kan pétage sige andre opga-
ver, herunder evt. tilsyn med maskineri og andre opgaver uden for skibets
kommandobro.

Sgfartsstyrelsen medgiver, at ovenstdende udlegning kun er indirekte beskre-
vet.

Sefartsstyrelsen indstiller derfor til Anken®vnet for Sgfartsforhold, at teksten
under sarlige vilkar @ndres fra:

“Hvis rederiet har en godkendt vedligeholdelses- og servicekon-
trakt til maskineriet om bord, kan den foreskrevne maskinchef er-
stattes af mindst 2 bescetningsmedlemmer, der skal veere i besid-
delse af duelighedsbevis i motorpasning”

til:

”Hvis rederiet har en godkendt vedligeholdelses- og servicekon-
trakt til maskineriet om bord, kan den foreskrevne maskinchef er-
stattes af mindst 1 befaren skibsassistent, der skal vere i besid-
delse af duelighedsbevis i motorpasning”.

ZAndringen af szrlige vilkar begrundes yderligere med, at forudsatningen om,
at hgjest tilladte antal passagerer @ndres fra 24 til 36, samt at opholdsrum for
passagerne endvidere er &ndret fra at vaere 1 rum til at vere 2 rum.



Denne befarne skibsassistent skal endvidere gennemfgre typerating svarende til
typeratingen for en maskinofficer for at sikre den operationelle sikkerhed i et
hgjhastighedsfartgj.”

Den 28. november 2010 fremsendte Valling Shipping pa vegne af rederiet fglgende
yderligere bemarkninger i sagen

”Som det fremgar af skrivelsen fra Sgfartsstyrelsen af 25-11-2010, har der ve-
ret mindre @®ndringer af skibets tonnage, samt maskine effekt, derudover har
rederen gnsket at &ndre antallet af passagerer fra 24 til 36.

Vi er af samme opfattelse som Sgfartsstyrelsen, at det ikke medfgrer vesentli-
ge &ndringer i skibets bad, brand, evakuering og havari ruller, og dermed ski-
bets besztning.

Det er for os vigtigt at der i forbindelse med fastleggelse af skibets besztning
legges vaegt pa skibets anvendelse. Skibet er bygget som HSC fartgj, grunden
til dette er udelukkende at det efter reglerne om konventionelle passagerfartgjer
ikke er tilladt at byge fartgjer i andet end stal. Grundet skibets stgrrelse, samt
anvendelse er dette ikke praktisk muligt, og skibet er derfor bygget til HSC
2000, der er lagt meget stor vagt pa skibets funktionalitet, samt sikkerhed, ski-
bet har dublering af alle funktioner, evakuering af fartgjet foregar med MES
stationer, saledes at der ikke skal bemandes MOB bade mm. Skibets maskin-
rum kan betjenes fuldt ud fra fgrerpladsen.

Det er samtidig vigtigt for skibets drift at der ikke er tale om et konventionelt
HSC fartgj, der gér i rutefart, med deraf stramme tidsplaner der skal overhol-
des.

Skibet skal udelukkende bruges til transport af montgrer fra havn til offshore
vindmgller. Sejladsen vil under normale forhold maksimalt tage 2 timer, og of-
test langt mindre. Nar montgremne er afsat pa mglleme, ligger skibet hele dagen
standby, og venter 8 til 10 timer pd at montgrerne skal sejles hjem til havn
igen, i dette tidsrum vil skibet so regel ligge fortgjet til en mglle.i dette tidsrum
er der god tid til at foretage tilsyn pa hvad der skulle vaere ngdvendigt.

Skulle det forekomme at der kommer en alarm, der krever at der skal en per-
son i skibets maskinrum, stoppes af for den pagzldende motor, og sejladsen
kan fortszttes uden problemer, samtlige af skibets systemer vil fungerer med
en motor stoppet af, problemet kan derefter afhjalpes nar skibet kommer til
havn, eller er fortgjet til en mglle.

Dette er praktisk muligt grundet at skibet ikke sejler i fast rute, og har meget
liggetid efter at montgreme er afsat pa mgllemne.

Skibet har indgéet er service aftale med varksted pa land, som vil foretage
ngdvendigt vedligehold, samt reparation pa skibet.



Som det fremgér af skibets ruller, vil evakuering af skibet uden problemer
kunne fortages af to mands besztning. Det skal i denne henseende bemarkes at
montgrer som arbejder pa offshore vindmgller, alle skal vare i besiddelse af
sikkerhedskursus for sgfarende, samt sundhedsbevis, der er derfor ikke tale om
sejlads med almindelige passagerer.

Rederiets forslag for at impdekomme kravet fra organisationerne, vil vaere at
der medtages en 3. person nar der medtages over 24 passagerer.

Den 3. person kan sa valges ud fra hvad der er behov for pi skibet, for eksem-
pel, maskinist til at foretage service i tidsrummet hvor skibet ligger i venteposi-
tion, assistent hvis der skal foretages malerarbejde i ventetiden, eller anden
person der vil kunne udfgre et aktuelt arbejde.”

Der er ikke begaret offentlig procedure i sagen, hvorfor denne blev foretaget i lukket
mgde den 30. november 2010. P4 grund af forfald fra nevnsmedlem Michael Wengel
Nielsen den 30. november 2010 om morgenen tiltradte ankenzvnets formand et forslag
fra sekretariatschef Kaare Lund Nielsen om, at han afstod fra at deltage i behandlingen
af nzrvarende sag for derved at opretholde pariteten, jf. § 4, stk. 2, i anken®vnets for-
retningsorden. Mgdet blev derfor foretaget med deltagelse af kaptajn Richard Berg-
Larsen, kvalitetschef Niklas Karlsson, afdelingschef Hans Henrik Petersen, direktgr
Fritz Ganzhorn, advokat John Ibsen, formand Sgren Sgrensen og landsdommer Marian-
ne Levy, sidstnavnte som formand for ankenzvnet.

Formanden havde i medfgr af forretningsordenens § 8 besluttet at indkalde skibsingeni-
gr Tomas Valling Kristensen fra Valling Ship Survey Aps som serligt sagkyndig.

Thomas Valling Kristensen redegjorde for skibet, dets drift og anvendelse samt de szr-
lige forhold, der gjorde sig gzldende for rederiets ansggning om en besztning pa 2
mand, herunder at der ikke er tale om hvad, man s&dvanligvis forstir ved passagersej-
lads, idet der er tale om, at det er rutinerede montgrer, der er vant til at arbejde pa vind-
mgller, der transporteres, og at de pdgzldende efter krav fra arbejdsgiveren har gen-
nemgéet et sgsikkerhedskursus pa sgfartsskole forinden tiltredelse af jobbet. Valling
Kristensen oplyste endvidere, at skibet formentligt sjzldent vil medtage flere end 24
passagerer, og at udvidelsen af skibets passagerkapacitet fra 24 til 36 alene var gennem-
fort, fordi det ikke betgd stgrre ombygning, hvorved skibet i en eventuel anden fart var
mere fleksibelt.

Ankengvnets afggrelse:
Der er ikke opnaet enighed under voteringen.
Klagerens pastand er fglgende:

At skibets besztningsfastszttelse skulle tilfgjes 2 befarne skibsassistenter. Subsidizrt at
der skal fgjes 1 befaren skibsassistent til ved sejlads under 14 timer.

3 voterende stemmer for at fglge klagerens péstand. Til stgtte herfor er det anfgrt, at
sejlads med op til 36 passagerer og varetagelsen af de elementere sikkerhedsmassige



funktioner pé et hgjhastighedspassagerskib forudsztter op til flere professionelt uddan-
nede sgfarende, grundet kravet om at kommandobroen skal vare bemandet med 2 navi-
gatgrer under sejladsen. De 3 voterende kan dog subsidizrt stemme for at stadfaste Sg-
fartsstyrelsens afggrelse af 15. september 2010 med de @ndringer til "serlige vilkar”,
som Segfartsstyrelsen har anfgrt i skrivelse af 25. november 2010. En af de voterende
lagde stor vaegt pa, at der skulle fgjes et krav til om, at den befarne skibsassistent tillige
skulle vere i besiddelse af et vagtholdsbevis (STCW II/4). Disse 3 voterende har subsi-
diert tilsluttet sig den @ndring af “serlige vilkar”, som Sgfartsstyrelsen har foresldet i
skrivelse af 25. november 2010.

4 voterende stemmer for at stadfeste Sgfartsstyrelsens afggrelse af 15. september 2010
med de &ndringer under “sarlige vilkar”, som Sgfartsstyrelsen ved skrivelse af 25. no-
vember 2010 har foresléet. Disse 4 voterende har i den forbindelse lagt vagt pa, at der,
henset til, at skibet er omfattet af den sdkaldte High Speed Craft Code vedtaget af IMO,
til stadighed skal befinde sig to navigatgrer — skibets fgrer og skibets styrmand — pa
kommandobroen under sejladsen, hvorved Igsning af andre opgaver af sikkerhedsmas-
sig betydning for skibets eller passagemes sikkerhed under sejladsen forudsatter yderli-
gere et besztningsmedlem. Skibets serlige indretning, szrlige fartsmgnster og de krav,
der fra montgrernes arbejdsgivere stilles til deres uddannelse indenfor sgsikkerhed,
medfgrer, at det er sikkerhedsmzessigt forsvarligt at stadfzste Sgfartsstyrelsens afggrel-
se med den ovenfor omtalte &ndring i vilkérene.

Der afsiges kendelse i overensstemmelse med stemmeflertallet.

Thi bestemmes:

Sefartsstyrelsens afggrelse af 15. september 2010 stadfzestes, dog med den ndring un-
der “’sarlige vilkar”, som fremgér af Sgfartsstyrelsens skrivelse af 25. november 2010.

Marianne Levy

” Udskriften rigtighed bekreftes.
ngvpét for Sffartsforhold, den 9. december 2010
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