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Nr 26.

Ankom till riksdagens kansli den 11 mars 1932 kl. 1 e. m.

Utldtande i anledning av Kungl. Maj:ts proposition angdende god-
kinnande av en internationell konvention fér betryg-
gande av sikerheten for minniskoliv till sjoss med me-
ra samt en internationell lastlinjekonvention med mera.

Genom en den 29 januari 1932 dagtecknad, till lagutskott hanvisad propo-
sition, nr 72, vilken behandlats av forsta lagutskottet, har Kungl. Maj:t, un-
der aberopande av propositionen bilagda utdrag av statsrddsprotokollet dver
handelsirenden, #skat godkinnande av foljande vid protokollet fogade konven-
tioner med mera, nimligen dels en den 31 maj 1929 mellan regeringarna i Tysk-
land, Australiska Statsforbundet, Belgien, Canada, Danmark, Spanien, Ir-
lindska Fristaten, Amerikas Forenta Stater, Finland, Frankrike, Forenade
Konungariket Stora Britannien och Norra Irland, Indien, Italien, Japan, Nor-
ge, Nederlinderna, Sverige och de Socialistiska Rédsrepublikernas Union, un-
der forbehall om ratifikation, avslutad konvention, inneh&llande bestimmelser
{or tryggande av sikerheten for minniskoliv till sjoss, med dartill horande, s&-
som bilaga I betecknat reglemente, dels ock en den 5 juli 1930 mellan regerin-
garna i Tyskland, Australiska Statsférbundet, Belgien, Canada, Chile, Cuba,
Danmark, Fria staden Danzig, Spanien, Irlindska Fristaten, Amerikas Foren-
ta Stater, Finland, Frankrike, Forenade Konungariket Stora Britannien och
Norra Irland, Grekland, Indien, Island, Italien, Japan, Lettland, Mexico, Nor-
ge, Nya Zeeland, Paraguay, Nederlinderna, Peru, Polen, Portugal, Sverige och
de Socialistiska Rédsrepublikernas Union, likaledes under forbehall om ratifi-
kation, avslutad konvention angiende internationella bestimmelser om lastlin-
Jer med mera jimte tillhérande slutprotokoll och fyra bilagor.

Konventionerna med tillhérande aktstycken ha upprittats i tva autentiska
texter, nimligen en & franska spriket och en & engelska spraket. Betriffande
konventionernas samt nyssnimnda slutprotokolls och bilagors lydelse 1 de
autentiska texterna Avensom i svensk 6versittning far utskottet hinvisa till
propositionen.

I fraga om de skil, som ligga till grund for propositionen, far utskottet dar-
jamte, 1 den man redogérelse hirfér ej limnas hir nedan, hiénvisa till de vid
propositionen fogade utdrag av statsradsprotokollet.

Bihang till riksdagens protokoll 1932. 9 saml. 1 avd. 20 hdft. (Nr 26—28.) 1



Konven-
tionernas
tillkomst.

Sjofarts-
siikerhets-
konven-
tionen.

Historik och
innehdll.

2 Forsta lagutskottets utlitande Nr 26.

P4 inbjudan av brittiska regeringen ha internationella konferenser dgt rum
i London dels under tiden 16 april—31 maj 1929 f6r revision av den interna-
tionella konvention rérande tryggande av sikerheten fér minniskoliv till sjoss,
som avslutades i London den 20 januari 1914, och dels under tiden 20 maj—5
juli 1930 for avslutande av en internationell konvention rérande lastlinje-
bestaimmelser for fartyg. I forstnimnda konferens hava sd3som ombud for
Sverige deltagit sindebudet i London friherre E. K. Palmstierna, davarande
t. f. byrachefen i kommerskollegium N. G. Nilsson samt byraassistenten i so-
cialstyrelsen E. A. F. Eggert, varjamte forste byrdingenjoren i telegrafsty-
relsen A. S. Litstrom, forste amanuensen i kommerskollegium G. M. E. Boés,
sjokaptenen J. N. G. Anderberg och foértroendemannen i svenska sjémansunio-
nen N. Olsson s&som experter bitritt ombuden med bemyndigande fér en var
av experterna att vid forfall f6r nidgot av ombuden foretrida detta. At verk-
stallande direktéren i Sveriges fartygsbefilsforening, sjokaptenen N. P. Lars-
son hade jamvil uppdragits att sisom expert bitrida vid konferensen, men
denne blev av sarskilda omstindigheter forhindrad att narvara i London. I
1930 ars konferens har Sverige representerats av friherre Palmstierna, kom-
merseradet P. A. Lindblad och byrdassistenten Eggert sisom ombud med
skeppsmitaren A. W. Palmqvist, forste amanuensen Boos, ledamoten av riks-
dagens forsta kammare, verkstillande direktéren i Sveriges redareférening
0. A. Nordborg, sjokaptenen Larsson och fértroendemannen Olsson sisom ex-
perter och stallforetridare for ombuden.

Sésom resultat av berorda konferenser foreligga forevarande tva, enhalligt
antagna internationella konventioner. Bada konventionerna &ro underteckna-
de jamvil av de svenska ombuden. Sisom forutsittning for deras giltighet
giller enligt i vardera konventlionens text inryckt bestiammelse, att de skola
ratificeras.

Angdende 1929 &rs konvention avgivos utlatanden den 19 janmari 1931 av
kommerskollegium, som dirvid {illika éverlimnade utlatande av telegrafsty-
relsen ivensom yttranden av Sveriges allminna sjéfartsférening, Sveriges re-
dareforening, Stockholms rederiférening, Sveriges segelfartygsférening, Sve-
riges fartygsbefalsférening, svenska maskinbefilsforbundet, svenska sjomans-
unionen, svenska eldareunionen och Sveriges varvsindustriférening, samt den 5
februari 1931 av socialstyrelsen.

Rérande 1930 &ars konvention avgav kommerskollegium utlatande den 14
februari 1931 efter att hava berett foljande sjofartsorganisationer tillfialle att
yttra sig i drendet, namligen Sveriges allminna sjoéfartsférening, Sveriges re-
dareforening, Sveriges segelfartygsforening, Sveriges fartygsbefilsforening,
svenska maskinbefalsforbundet, svenska sjémansunionen, svenska eldareunionen
samt Sveriges varvsindustriférening, av vilka de fem forstnimnda jaimte varvs-
industriféreningen inkommit med yttranden.

Ehuru till formen en helt ny och sjalvstindig konvention, ar 1929 &rs sjo-
fartssikerhetskonvention dock i sak att anse sisom en reviderad upplaga av
1914 ars sjofartssikerhetskonvention, som fér Sveriges del ratificerades den
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17 december 1914. Sistnimnda konvention kom visserligen pa grund av virlds-
kriget och andra mellankommande omstindigheter aldrig att trida i kraft men
har i allt fall i vissa stycken bragts i tillimpning s&vil internationellt som i
nationell lagstiftning i enskilda linder. S& har #dven varit fallet i vart land.
Till en borjan mirkes, att det mesta av innehallet i 1914 ars konvention tickes
av de genom lagen den 16 oktober 1914 (nr 347) om #andring 1 vissa delar av
sjolagen 1 denna inforda bestimmelserna, bland vilka 5a § ar huvudstadgan-
det, samt av lagen samma dag (nr 349) om tillsyn & fartyg. Hirtill ansluta
sig vissa i administrativ vag tillkomna férfattningar, innehéllande, férutom
andra regler, fran 1914 ars konvention himtade detaljforeskrifter. Av sir-
skilda bestimmelser 1 samma konvention féranleddes vidare lagen den 16 okto-
ber 1914 (nr 348) om #ndring i 3 kap. sjélagen samt om #ndrad lydelse av
294 8§ samma lag. Syftet med sistnimnda lagindringar, som icke hénféra sig
till sjofartssikerhetslagstiftningen i egentlig mening, var att reglera befilha-
vares forpliktelser i vissa fall av sjonéd samt med avseende & sjotrafiken ho-
tande faror.

Betraffande innehallet 1 1929 &rs konvention och forhillandet mellan denna
och 1914 &rs konvention limnas i en inom kommerskollegium upprittad pro-
memoria fsljande redogorelse:

Huvudsyftet med de skeppsbyggnadstekniska bestimmelser, som innehallas
i forsta kapitlet, ar att skapa forutsittning for att ett fartyg, som erhillit en
licka & skrovet, skall kunna hallas flytande genom att vattnets intringande i
fartyget begrinsas till viss del av fartygets inre. I detta avseende fastslogos
av 1914 ars konferens tre alltjamt fasthallna huvudprinciper, nimligen 1:0 att
fartyget skall genom vattentita skott indelas i s4 manga avdelningar, som med
hinsyn till fartygets avsedda anvindning dr mojligt; 2:0 att graden av sidan
indelning skall std i ett bestimt férhallande till fartygets lingd och dess av-
sedda anvindning; samt 3:0 att den hogsta indelningsgraden skall gilla for far-
tyg av den storsta langden och som huvudsakligen nyttjas fér befordran av pas-
sagerare,

Inneborden av begreppet »anvindning» (service) forklaras av den tredje
principen: den asyftade skillnaden ar den mellan fartyg, som uteslutande eller
huvudsakligen nyttjas for passagerares befordran, och fartyg, som (ehuru for-
fattningstekniskt allijimt »passagerarfartyg») 1 storre eller mindre utstrick-
ping iro att anse sisom lastfartyg, vilka fora passagerare. (Med »passagerar-
fartyg» avses, liksom i den gamla konventionen, fartyg, & vilket medforas flera
in 12 passagerare).

T 1914 ars konvention faststilldes en indelningsstandard, angivande liget av
vattentiita skott f6r farlyg av olika lingd huvudsakligen nyttjade for beford-
ran av passagerare. I korthet uttryckt innebar denna standard, att fartyg av
omkring 260 fots lingd skulle vara i stind att hélla sig flytande med en av-
delning 6ppen for sjon; indelningen ckades direfter gradvis i forhallande till
lingden, si att ett fartyg av omkring 500 fots lingd skulle kunna halla sig
flytande med tv& intill varandra liggande avdelningar vattenfyllda eller salun-
da aven om ett av de vattentita skotten blivit skadade. Diarutéver ckades in-
delningsgraden ytterligare, s att fartyg av omkring 900 fots lingd med san-
nolikhet skulle kunna halla sig flytande med tre intill varandra liggande av-
delningar 6ppna fir sjon.

1929 ars konferens fann efter noggrann prévning denna standard, med nagon
andring av forhallandet mellan indelningsgraden och lingden, utgéra: en skilig
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fordran med avseende & fartyg, som huvudsakligen nyttjas for befordran av pas-
sagerare.

Konventionen av 1914 faststillde vidare en ligre standard for skottindelning
av fartyg, nyttjade i vad som benimndes blandad last- och passagerarefart.
Emellertid var 1914 irs konferens icke 1 stind att anvisa nagot medel {6r mi-
tande av 1 vilken utstriickning fartyg av dylik »blandad typ» narmast vore att
anse sdsom passagerarfartyg resp. lastfartyg. Som fartyg forande flera &n
tolv passagerare enligt konventionen betraktades sisom passagerarfartyg, fére-
lag risk for att indelningsgraden for fartyg, forande ett ringa antal passagerare,
1 brist p& uttryckligt stadgande i berérda avseende skulle komma att bliva for
siring. Konferensen anbefallde diirfor, att denna fraga skulle géras till f6re-
ma] for nirmare undersokning. Dylik pagick i Paris, nir virldskriget utbrot.

Det har sedermera av erfarenheten bestyrkts, att den faststillda indelnings-
graden for fartyg, som allenast fora ett mindre antal passagerare, verkligen
varit {or string. Forslag hade dirfor framlagts om faststillande av en sirskild
indelningsstandard for fartyg, férande 12—50 passagerare. Dessa forslag hava
provats av 1929 4rs konferens och foranlett faststillande av en sirskild indel-
ningsstandard foér fartyg, huvudsakligen nyttjade 1 fraktfart men forande ett
mindre antal passagerare. Hirvid har s& forfarits, att en siarskild faktor, kal-
lad typfaktor (fartkoefficient, criterion of service), lagts till grund fér bestim-
mandet av en varierande indelningsgrad fér de slag av fartygstyper, som be-
finna sig pa skalan mellan rena lastfartyg och utpriglade passagerarfartyg.
Denna typfaktor dr alltsd ett uttryck fér den utstrickning, i vilken ett fartyg
av den »blandade typen» ar att anse sisom ett passagerarfartyg.

Aven om problemet fir anses principiellt 16st av 1929 &rs konferens, har det-
ta dock 1 viss mén skett blott formellt, i det att konferensen med avseende pa
fartyg av mindre storleksgrad limnat de olika staterna si fria hinder, att det
1 sjilva verket kan sigas, att det 6verlimnats it de enskilda staterna att fére-
skriva regler for skottindelning 4 dessa fartygstyper, en omstindighet, som &ar
av storsta vikt for svenska forhallanden med hansyn till det speciella slag av
blandad last- och passagerartrafik, som bedrives med fér detta andamal bygg-
da fartyg av siarskild typ.

Med hénsyn till ovan angivna forbittring i friga om berikningen av skott-
indelningen har 1929 ars konferens ansett konventionens konstruktionsbestim-
melser kunna géras principiellt tillimpliga pé& alla efter den 30 juni 1931 bygg-
da passagerarfartyg, som under internationella resor g& mera #n 20 nautiska
mil fran ndrmaste land, medan 1914 ars konvention medgav undantagande av
fartyg, nyttjade & linjer, p& vilka fartygen icke avligsnade sig mera &n 200
nautiska mil frdn nirmaste kust.

Ehuru det torde vara allmin praxis att genom sirskilda atgirder utrona et
fartygs stabilitetsférhdllanden, innan det tages i bruk, har detta ansetts vara
av sddan betydelse, att i den nya konventionen intagits ett uttryckligt stad-
gande om att alla nybyggda passagerarfartygs stabilitetsforhillanden sko-
%)af {a.stst'%illa,s och upplysningar hirom sedermera meddelas vederbsrande

efal.

Vid utarbetande av den nya konventionen har sirskild uppmérksamhet #g-
nats frdgan om astadkommande av skydd for stangningsanordningar fér &pp-
ningar i vattentita skott, s& att de féreskrivna anordningarna skola kunna
vara firdiga till bruk i hiindelse av fara. Vidare har efterstrivats att inskrin-
ka antalet dylika oppningar till det minsta, som &r forenligt med fartygets
handhavande till sjoss.

Bestammelserna rérande Sppningar i fartygssida och dick hava reviderats
1 syfte att limna fullt utrymme &t den tekniska utvecklingen p3 detta omrade.
Samma forhillande foreligger med avseende & reglerna anglende skydd mot
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vattnets intringande 1 olika delar av fartyget genom befintliga rorsystem samt
angaende fartygs férseende med brandsikra skott.

De tekniska foreskrifterna angiende provning av olika konstruktionsdetaljer
hava likaledes &verarbetats, varjimte bestimmelser rérande arlig tillsyn av
sirskilda inspektionsmyndigheter faststillts 1 huvudsaklig 6verensstimmelse
med vad 1914 &rs konvention dirom innehsll.

Genom ovan berérda utstrickning av konstruktionskapitlets tillimplighet —
innebirande bortfallande av det enligt 1914 ars konvention medgivna undan-
tag for fartyg, som nyttjas & linjer, pa vilka de icke avligsna sig mera &n 200
nautiska mil frdn nirmaste kust — kommer den nya konventionen i foérevarande
stycken att bliva tillamplig & i1 Ostersjéfart nyttjade svenska passagerarfar-
tyg, som brukas i internationell trafik, d. v. s. & resor frdn Sverige till hamn
utanfor Sverige eller omvant. Dock ma hiarvid anmérkas, att det 6verlamnats
it vederborande stater att 1 vissa avseenden (nimligen betriffande 6ppningar i
vattentita skott, 6ppningar 1 fartygssida under linjen for sikerhetsgrinsen,
dubbelbotten och pumpanordningar) medgiva skiliga och lampliga littnader
betriffande fartyg, som icke g& mera an 200 nautiska mil frdn ndrmaste land.

En férut antydd undantagsklausul av storre rickvidd foreligger betriffande
fartyg, som under resa icke avligsnar sig mera an 20 nautiska mil frdn nir-
maste land. Sadant fartyg mi av vederbdrande statsférvaltning undantagas
fran tillimpningen av konstruktionsbestimmelserna, 1 den man det med hiinsyn
till routen och foérhallandena 1 6vrigt anses oskiligt eller onddigt att tillimpa
desamma.

Sasom en viktig friga mi slutligen framhillas den Atskillnad, som i kon-
struktionskapitlet gores mellan nya och »existerande» fartyg. Huvudprmmpen
ar att ifrdgavarande bestimmelser skola gilla nya fartyg, medan existerande
fartyg (varmed férstds fartyg. till vilka kélen strickts fore den 1 juli 1931)
principiellt 4ro undantagna. Dock alagges varje stat att betriaffande ett vart
sirskilt fartyg av sistnimnda slag overviga 1 vad mén vidtagande av &dtgirder
111l skande av sikerheten kan anses skiiligt och limpligt.

T 1914 &rs konvention kn#sattes principen »bitar fér alla» 4 oceangiende
passagerarfartys och sedan atskilliga ar tillbaka hava sidana fartyg praktiskt
taget uppfyllt denna fordran. Sedan 1914 vunnen erfarenhet har cmellertid
visat nédvindigheten av att batarna ocksd #ro litt tillgdngliga for sjosatt-
ning. Den tid, inom vilken de ombordvarande méste hava limnat ett sjunkan-
de fartyg, ar visserligen beroende av den grad av sikerhet, som ilakttagits vid
sjalva fartygets konstruktion, men omstindigheter vid skeppsbrott, som fore-
kommit efter 1914, hava adagalagt, att sagda tid iven for de stérsta fartyg och
fartyg av hogsta klass ar synnerligen begrinsad, méhinda ej mer #in 15—20
minuter. Detta forhallande inverkar pa livbitsproblemet. De battyper, som
faststilldes genom 1914 ars konvention. anses hava visat sig mycket lampliga
for avsett indamal, nimligen att anvindas sdsom sj6gdende batar med stort
antal passagerare. Men om dessa batar icke befinna sig under divertar, kan
det vara tvivelaktigt, huruvida man kan f3 dem i sjon 1 tid. Sjoolyckor, vid
vilka fartyg sjunkit hastigt, uppgivas till och med hava visat, att batar av
sidan beskaffenhet, som 1914 ars konvention fordrar, men icke férda under
diavertar, varit till hinders och avsevirt férsvarat dverforandet av passagerarc
1 batar, som kunnat giéras &tkomliga, vilket 1 all synnerhet varit fallet, da far-
tyget haft svar slagsida. Erfarenheten har vidare visat vikten av att & far-
tyg, som fora stort antal passagerare, batarna férdelas éver sd stor del av far-
tygets lingd som méjligt. Anhopning av bdtar pi vissa stiillen medfér hop-
{ringning av passagerare 1 stora skaror och féranleder dessutom risk for for-
lust av flera batar pi en gang vid kollision eller eldsolycka.

I betraktande av dessa omstindigheter understrok 1929 ars konferens vikten
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av att birgningsredskap dro latt Atkomliga samt uppstillde darvid vissa hu-
vudfordringar, nimligen 1:0 att biargningsredskap skola kunna snabbt och si-
kert sjosittas dven under ogynnsamma {érhillanden med avseende & slagsida
och styrlastighet; 2:0 att passagerarna skola kunna snabbt och i god ordning
Gverforas 1 batarna; och 3:0 att bargningsredskap skola vara anbragta pd sé-
dant siitt, att mandvreringen av ovriga batar och flytanordningar ej forsvi-
ras. Atgirder, som erfordras for uppniende harav, hava i detalj angivits i det
vid konventionen fogade reglementet.

1929 &rs konferens fasthsll jimvil vid principen, att oceangdende fartyg
méste vara utrustade med batar, erbjudande plats fér alla ombordvarande, samt
upptog dven 1914 ars konventions fordran 3 tillrackligt antal godkinda bat-
min, varmed avses sjoméin forsedda med certifikat, utvisande att de #ga évning
1 allt vad till utsiittande av bitar hérer, bruk av aror och mansvrering av bat.

Sasom en nyhet 1 jimforelse med den gamla konventionen uppmirksammas i
1929 &rs konvention bestimmelse om att & passagerarfartyg, som for stort antal
bétar, en eller tvi av dessa skola vara motordrivna samt férsedda med radiotele-
grafinstallation och strilkastare. (Dylika foreskrifter hava sedan 1927 funnits
1 byggnadsférordningen och byggnadsreglementet).

Sirskild bestammelse i reglementet (XXXVIII) lamnar de olika lindernas
vederborande myndigheter ritt att medgiva utbyte av batar mot flottar av god-
kind typ, vilket dock icke giller batar under divertar.

Enligt konventionen skall vidare 4 oceangéende passagerarfartyg finnas, for-
utom livbdlten fér alla personer ombord, ett éverskott av s. k. latta flytanord-
ningar fér 25 procent av de ombordvarande. S&dana anordningar, som litt
kunna kastas 1 sjon, hava visat sig vara av stor betydelse i fall, dar en olycka
skett si hastigt, att passagerarna icke kunnat riddas i batarna.

Med hinsyn till den begrinsade utstrickning, i vilken didvertar kunna anbrin-
gas & mindre fartyg, hava siarskilda bestimmelser (art. 12:2) triffats for far-
tyg, som nyttjas i mera inskriankt internationell fart (»korta internationella
resor» == hogst 200 nautiska mil frin nirmaste land). A dylika fartyg skola
finnas s& manga batar, som med hinsyn till utrymmet lampligen kunna med-
{oras utan att dtkomligheten dventyras, jimte ldtta flytanordningar till sddant
antal, att de tillsammans med batarna bereda utrymme fér alla ombordvarande.
Diarutover skola finnas latta flytanordningar fér 10 procent av de ombord-
varande.

Ovan berdrda regler rorande batar och litta flytanordningar Gverensstimma
1 huvudsak med gillande svenska foreskrifter utom betraffande sistndmnda
6verskott av latta flytanordningar for fartyg i Ostersjéfart.

1914 ars regler rorande typer av divertar, sjosittningsanordningar och batar
samt rorande batars utrustning hava 6verarbetats och moderniserats.

I likhet med 1914 &rs konvention upptager den nya konventionen vidare be-
stimmelser betriffande in- och utgdngar till och fran olika avdelningar och
dick samt belysning av desamma. Féreskrifter finnas likaledes betriffande
bat- och brandménstring samt 6vningar med bargnings- och eldslickningsred-
skap #vensom betriffande tilldelande av sirskilda uppgifter &t besittnings-
minnen 1 hindelse av alarmering (sdsom exempelvis stingning av vattentita
dorrar, iordningsstillande av batar och andra bargningsredskap, sjosittning
av saddana), évningar med passagerarna och Atgirder vid eldsvida. Sasom en
nyhet md framhéllas, att & passagerarfartyg, nyttjade & resa, som tager
mer An en vecka 1 ansprak, batmonstring skall hillas med passagerarna i bérjan
av resan. Liksom tidigare finnas dirjamte sirskilda féreskrifter betraffande
uppassarpersonalens skyldigheter att vid farotillfallen varsko passagerare, till-
se, att de pataga livbilten, och samla samt féra dem till batarna.

Konventionen stadgar vidare liksom den gamla forbud mot forande av farligt
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gods & passagerarfartyg samt féreskriver utrustning med eldslickningsappa-
rater; sirskilda bestimmelser gilla for eldslickningsanordningar & oljeeldade
fartyg.

En nyhet innebar foreskriften om utrustning med linkastningsapparat & alla
passagerarfartyg i internationell fart. (Kostnad omkring 300—500 kronor.)

Aven i detta kapitel, som géller maskindrivna passagerarfartyg & internatio-
nella resor, skiljes mellan nya och »existerande» fartyg — de forra definierade
p& samma sitt som 1 konstruktionskapitlet (kolstrickta den 1 juli 1931 eller
darefter) — 1 s matto, att bestimmelserna i forsta hand avse nya fartyg. Be-
triffande existerande fartyg aligges vederborande stat att for varje sarskilt
fartyg overviga vidtagande av atgirder for tillimpning senast den 1 juli 1931
av de allminna bestimmelserna i art. 13, i den man sa kan anses skiligt och
lampligt, dvensom, i limplig man, ovriga bestammelser 1 detta kapitel.

I friga om fartyg, som nyttjas & »korta internationella resory, gilla forutom
ovanberorda sirbestimmelser i friga om antal batar och andra biargningsred-
skap sirskilda undantagsbestimmelser i friga om styrka hos didvertar m. m.,
batars och flottars utrustning samt batménstring med passagerare.

Med avseende & fartyg, som under loppet av en resa icke avligsna sig mera
4n 20 nautiska mil fran ndrmaste land, finnes en undantagsklausul av enahan-
da innehall som 1 konstruktionskapitlet.

Den utomordentliga betydelsen av radiotelegrafi sisom ett medel fér fraim-
jandet av sikerheten till sjoss hade blivit fullt 4dagalagd redan 1914. Méanga
fartyg, sarskilt de stora linjerederiernas passagerarfartyg, voro redan da ut-
rustade med radiotelegrafinstallation men si var ddremot icke forhallandet med
handelsfartyg i allminhet. Under den tid, som sedan dess forflutit, har en
mirklig utveckling #gt rum, och en 1929 verkstalld utredning visade, att av da
oxisterande 11,000 maskindrivna handelsfartyg med en bruttodriktighet av
1,600 ton eller mera, tillhérande vérldens skilda sjofartsidkande nationer, icke
mindre an 10,000 voro férsedda med radiotelegrafinstallation. Denna utveck-
ling torde i mycket stor utstrickning vara att hanfora till de av Storbritannien
jamval & frimmande fartyg tillimpade kraven 4 dylik utrustning, som redan
under virldskriget gjorts obligatorisk fér brittiska fartyg. Vad svenska fartyg
betraffar dro for narvarande alla (omkring 300) med nyssnimnda driktighet
(enligt engelska regeln) utrustade med radiotelegrafinstallation. Dessutom
aro omkring 35 svenska fartyg av mindre draktighet forsedda med dylik in-
stallation.

Det kan salunda sigas, att alla oceangiende fartyg (och for Sveriges del
flertalet av alla sjogaende passagerarfartyg och storre lastfartyg) hava radio-
telegrafinstallation. Men for sjofartssikerhetens andamal ar det icke tillrick-
ligt, att ett fartyg, som befinner sig 1 sjonod, kan utsinda begiran om hjilp.
Det maste jamval tillses, att sidana signaler kunna mottagas av andra fartyg,
som befinna sig i sddan position, att de kunna limna hjalp. 1929 ars konferens
ignade for den skull mycken uppmérksamhet dt sporsmalet om organiserande
av vakthallning & fartyg, som &ro utrustade med radiotelegrafinstallation.
Kostnaderna for sidan utrustning (hyra och underhéall) samt en kompetent tele-
grafist uppgar till ett icke ringa belopp for &r och fartyg riknat. (For sven-
ska forhallanden vixlar kostnaden, beroende pd vad slags telegrafist som an-
litas, mellan 2,100 och 4,500 kr.). Denna kostnad okas ytterligare, direst av
{artyget fordras icke allenast sidan utrustning och bemanning for dess eget
bohov utan ock beredskap for mottagande niar som helst av nédsignaler {or
.tt kunna tjina sisom »livbat», nir behov dirav foreligger.

Losningen av detta problem har underlittats av den senare tidens utveckling
: fraga om den automatiska alarmsignalen. Den internationella radiotelegraf-
konventionen av ar 1927 faststiller de fordringar en fér mottagning av dylik

Radio-
telegrati.
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signal avsedd apparat méaste uppfylla for att kunna anses sdsom effektiv och
godkinnas av vederbérande lands telegrafmyndighet. Numera féreligga ett
flertal typer av sddana apparater, som hava blivit godkinda 1 enlighet med
nyssnimnda fordringar och som i praktiken kommit till anvindning pi ett
stort antal fartyg samt visat sig fullt effektiva.

Med hénsyn till dessa omstindigheter har 1929 ars konferens ansett sig kun-
na med avseende & radiotelegrafi sisom huvudregel foreskriva, att alla far-
tyg, som nyttjas & internationella resor, med undantag av lastfartyg med en
bruttodriktighet understigande 1,600 ton, skola vara forsedda med radiotele-
grafinstallation och hava en kompetent radiotelegrafist ombord. Denna regel
inskrinkes genom ett medgivande for vederbdrande regeringar att betriffande
lastfartyg med en bruttodriktighet understigande 2,000 ton uppskjuta tillimp-
iin%en darav under en tid av hogst fem &r fran den dag konventionen trader i

raft,

For fartyg, som salunda #r forsett med radiotelegrafinstallation, stadgar
konventionen vidare vakthéllningsskyldighet vid apparaten under hela eller
viss del av dygnet, allt efter fartygens storlek och anvindning sisom passa-
gerar- eller lastfartyg. Forutsittning for denna skyldighet &r emellertid, att
fartyget icke ar forsett med automatisk alarmapparat.

Fran tillimpning av radickapitlets foreskrifter dger vederborande regering
ritt att undantaga eget lands fartyg, direst utrustning med radiotelegrafin-
stallation med hénsyn till routen och férhallandena under resan kan anses inne-
bira en oskilig eller onédig fordran. Sadan undantagsritt giller 1:0 betraf-
fande passagerarfartyg, som icke g& mera &n 20 nautiska mil fran nirmaste
land eller 200 nautiska mil mellan tva efter varandra angjorda hamnar, samt
2:0 betriffande lastfartyg, som under loppet av en resa icke gi mera &n 150
nautiska mil fridn narmaste land. Under enahanda forutsittning med avse-
ende & routens och resans beskaffenhet #ger vederbsrande statsforvaltning vi-
dare undantaga passagerarfartyg, som nyttjas & resor inom vissa, i konven-
tionen sirskilt angivna omraden, av vilka for Sveriges del Ostersjén och an-
grinsande farvatten ndrmast iro av intresse.

Dessutom foreligger dispensriatt med avseende & bogserade pramar och »exi-
sterande» segelfartyg samt vissa slags fartyg av primitiv konstruktion iven-
som fartyg, som endast tillfalligtvis nyttjas 4 en internationell resa.

Sjotrafik- Detta kapitel i den nya konventionen, vilket inneh&ller atskilliga nyheter

séketheten. gy stort intresse, har vidstricktare tillimpning &n &vriga kapitel, 1 det att det-
samma giller alla fartyg utan inskrinkning. Detta ar betingat av bestimmel-
sernas natur.

Liksom 1 1914 &rs konvention finnas bestimmelser med syfte att alla sjo-
trafiken hotande faror skola rapporteras till alla dirav berirda, en skyldighet
som i férsta hand avilar de fartygsbefalhavare, som iakttaga faran.

En nyhet innebir éverenskommelse om internationellt samarbete for insam-
lande och spridande av meteorologiska uppgifter pa ett systematiskt och enhet-
ligt sdtt till hjalp for sjofarten.

Den forut upprittade observations-, underséknings- och patrulleringstjin-
sten rérande foérekomsten av vrak och is i norra Atlanten skall fortsittas un-
der enahanda former som hittills i nigot utvidgad omfattning. Reglerna hir-
f6r hava vreciserats och fordelningen av kostnaderna har justerats. Sveriges
andel diri har liksom ursprungligen enligt 1914 &rs konvention faststillts till
2 procent, vilket innebir en sinkning med /s, procent i forhallande till den
sedan 1919 tillimpade fordelningsnormen.

Foreskrift om skyldighet for befalhavare att iakttaga sirskild forsiktighet,
d& is rapporteras i fartygets vig, har bibehallits.

Det hittills tillimpade systemet med avseende 3 val av router 1 norra Atlan-
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ten har likaledes bibehallits, liksom anvisningarna for alla fartyg, som korsa
Atlanten, att félja de vanliga routerna, med nytt tilligg att fiskebankarna
vid New Foundland béra undvikas vid tiden for fisket.

De internationellt tillimpade reglerna foér undvikande av ombordliggning
(regler angdende ljus- och ljudsignaler samt styrnings- och seglingsregler, till-
sammans dven benimnda »sjovigsreglerna») hava reviderats. Diarvid hava
styrnings- och seglingsreglerna limnats orérda, men &tskilliga dndringar hava
foreslagits betraffande ljus- och ljudsignalerna. Genomférandet av dessa for-
slag ar emellertid icke sikerstallt i och med konventionens antagande av samt-
liga signatirstater utan darfér fordras dven godkinnande av andra stater, som
icke varit representerade vid konferensen. Vidtagandet av &tgirder for astad-
kommande av full internationell enhetlighet vid tillimpningen av de nya reg-
lerna har konferensen uppdragit &t Storbritanniens regering, diarvid det skall
efterlstr'eivas att mojliggora ikrafttridande av konventionen iven i denna del den
1 juli 1931.

Den redan vid konferensen 1914 vickta frigan om genomférande av enhet-
liga regler fér roderkommando har upptagits och foranlett bestimmelse. att
fran midnatt mellan den 30 juni och den 1 juli 1931 s. k. direkt roderkom-
mando skall brukas & alla fartyg. Detta kommando ar det i Sverige nytt-
jade. Andamélet med 4stadkommande av internationella regler &r att und-
vika de risker for sjoolyckor, som uppstd, nir en frimmande lots kommer om-
bord, vilken eventuellt brukar ett annat kommandosystem #n det 3 fartyget
nyttjade.

I den nya konventionen &terfinnes motsvarighet till reglerna 1 1914 ars kon-
vention rérande forbud mot missbruk av nodsignal eller bruk av annan signal,
som kan foérvixlas didrmed, avensom rérande anvindning av alarm-, néd- och
ilsignalerna. En nyhet innebir foreskriften om viss maximihastighet vid ut-
sindning genom radio av nddkorrespondens.

Bestimmelserna angéende befilhavares forpliktelser och forfarandet i ov-
rigt, nar nodsignal utsints, hava reviderats och nirmare utformats.

Forutom motsvarighet till de redan i den gamla konventionen férekomman-
de bestimmelserna om fartygs utrustning med signallampa samt betryggande
bemanning, vilka stadganden i den nya konventionen erhallit nigot vidstrick-
tare omfattning, har detta kapitel slutligen att uppvisa en ny féreskrift om att
alla passagerarfartyg med en bruttodriktighet av 5,000 ton eller mera skola
inom tva ar fran konventionens ikrafttridande vara forsedda med en radiopejl-
apparat. Dylik apparat drager en icke ringa kostnad (3,000—4,000 kr.) men
de fi svenska fartyg, som hir komma ifriga, iro for nirvarande alla, lik-
som ett flertal andra. férsedda med sidan.

Enligt 1914 &rs konvention skulle fartyg forses med ett s. k. sikerhets-
certifikat. Den nya konventionen foreskriver anviindning av tre sirskilda
certifikat enligt i reglementet faststilida formuliar. Det ena, kallat sikerhets-
certifikat, giller fartygets samtliga sikerhetsférhillanden (skrov och maski-
neri, skottindelning, skottindelningsvattenlinjer, birgningsredskap och radio-
telegrafinstallation) och ir avsett att anviindas for fartyg, som i samtliga be-
rorda avseenden faller under konventionen; det andra, kallat radiosiikerhets-
certifikat, giller endast radiotelegrafinstallation och #r avsett att anvindas
for fartyg, som endast i detta hiinscende faller under konventionen; det tredje,
kallat dispenscertifikat, ir avsett att tjina sdsom bevis om erhallet undantag
fran konventionens bestimmelser.

T1ll innehavet av dessa certifikat iro liksom enligt 1914 4rs konvention knut-
na de siirskilda med konventionen &syftade férméner for de olika lindernas
fartyg, som ligga diri, att fartygen icke behéva underkasta sig kontroll av
fraimmande liinders inspektdrer 1 vidare mén iin som erfordras for att konsta-

Certifikat,
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tera, att gillande certifikat finnas ombord samt, om si erfordras, att fartygets
sikerhetsforhallanden i huvudsak overensstimma med certifikatets innehall,
vilket senare 1 konventionen fortydligas salunda, »d. v. s. att fartyget kan ga
till sjoss utan fara for passagerare och besittning».

Dylika certifikat skola av andra linders myndigheter anses sdsom likvirdiga
med av dem sjilva for egna fartyg utfardade certifikat.

Bland de allminna bestimmelser, som innehéllas i kap. VII, m3 sirskilt er-
intas om den klausul (art. 57), som limnar vederborande statsférvaltning ratt
att i stallet f6r intatining, redskap eller apparat eller typ dirav eller sirskild
anordning, som foreskrivits i konventionen, godkinna andra sddana. Anda-
malet hirmed ar att icke hindra vederborliga hiansyn till teknikens utveckling,
och villkoret ar endast, att vederborande myndighet genom lampliga prov for-
vissat siz om att samma effektivitet erhalles, varjimte foreskrives, att ov-
riga signatirstater skola underrittas om dylikt godkinnande och pa begiran
tillhandah&llas nirmare uppgifter 1 saken jimte redogérelse for verkstillda
prov,

Slutligen m& jimvil uppméirksammas konventionens bestimmelse om dess
ikrafttridande (art. 65), vilket ar faststillt att Aga rum den 1 juli 1931 for
de stater, vilkas ratifikationsinstrument senast den dagen blivit vederborligen
deponerade. Detta dock under forutsittning att minst fem ratifikationer da
blivit deponerade. Om icke, trider konventionen i kraft tre manader efter
den dag den femte ratifikationen deponerats. Ratifikation, som #ger rum
efter konventionens ikrafttridande, erhiller gillande kraft tre ménader fran
den dag deposition dirav skett.

I sitt ovannimnda utlatande den 19 januari 1931 férklarade kommerskolle-
gium sig finna allméinna férutsittningar foreligga for Sveriges bitridande av
den nya sjofartssikerhetskonventionen och &beropade didrvid dels det forut
omférmialda forhallandet, att de svenska statsmakterna redan i1 samband med
tillkomsten av sjofartssikerhetslagstiftningen &ren 1914—1915 vidtagit at-
airder genom lagstiftning och annorledes for tillampning av 1914 ars kon-
vention i Amnet, dels ock den omstindigheten, att Kungl. Maj:t genom
sirskild foreskrift i gillande forordning angdende fartygs byggnad och ut-
rustning anbefallt kollegium att vid utfirdande av sirskilda byggnads-, ma-
{erial- och utrustningsbestimmelser for fartyg tillse, att dessa bestimmelser,
vad anginge maskindrivet passagerarfartyg i Nordsjé- eller vidstricktare fart,
hleve i huvudsak &verensstimmande med de regler, som dirutinnan tillimpades
i Storbritannien. XKommerskollegium fann uppenbart, att om konventionen
vunne internationell tillimpning och de stérre sjéfartsidkande linderna antoge
densamma, jamval Sverige borde ansluta sig dartill, sivida icke konventionen
skulle befinnas i viktigare avseenden vara ogynnsam for svensk sjofart i jam-
torelse med andra landers, vilket kollegium vid verkstillda undersskningar icke
kunnat finna. Kollegium forklarade sig emellertid hirvid férutsitta, att i kon-
ventionen beredda mojligheter till undantag och littnader, dir en strikt till-
limpning skulle vara oskilig eller olamplig, vid konventionsbestimmelsernas
Sverforande till svenska forfattningsforeskrifter samt vid dessas tillampning
vunne allt beaktande, som férhallandena pakallade.

Vid utredning, som under ar 1931 pa Kungl. Maj:ts uppdrag verkstillts inom
kommerskollegium rérande forfattningsbestimmelser for tillimpning av 1929
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Ars sjofartssikerhetskonvention, hava vissa anlitade sakkunniga, namligen di-
rektoren hos Svenska Amerika linjen Filip Lindahl, direktéren hos Stockholms
transport- och bogseringsaktiebolag J. Ax. Appelgvist och forste inspektéren
hos Stockholms rederiaktiebolag Svea sjckaptenen Casper Friberg, i en till
kommerskollegium den 29 juli 1931 ingiven promemoria betriffande fragan
om konventionens ratificering uttalat, att dven om vid &dmnets tidigare be-
handling med h#insyn till vissa av konventionens stadganden ratt en viss tve-
kan om lampligheten av svensk ratificering, s torde, efter vad som blivit
kiint rérande andra staters och i frimsta rummet Englands stillningstagande
till fragan, numera fi anses angeliget, att i Sverige alla atgirder vidtoges
for mojliggorande av konventionens tillimpning, si snart densamma tridde i
kraft. Underlites detta, kunde de allvarligaste svarigheter uppstd for svensk
s)ofart pd utlindska hamnar, innebirande uppehall och dréjsmal, utlindsk kon-
troll, kostnader och eventuellt dndringar eller rentav ombyggnader enligt ut-
lindska bestdimmelser. Det vore dirfor hogeligen onskvirt, att svenska far-
tyg kunde erhalla svenska sikerhetscertifikat, si snart féreteende av dylika do-
kument fordrades i fraimmande lander.

Under framhivande av sjofartssikerhetslagstiftningens utpriglat internatio-
nella karaktir, som 1 frimsta rummet tagit sig uttryck dari, att hithérande
siikerhets- och kontrollfgreskrifter sdvial 1 vart land som annorstides prin-
cipiellt erhallit tillimpning jamval & utlindska fartyg, erinrar departements-
chefen om vissa frin frimmande staters sida tidigare vidtagna atgirder av
mgripande betydelse for bl. a. vart lands sjéfart samt framhaller, hurusom
denna internationella karaktir har sin grund i arten av de férhallanden, som
ifrdgavarande lagstiftning &r avsedd att reglera, samt for den skull ocksd for-
anlett en livlig strivan att astadkomma internationell enhetlighet pa sjofarts-
sikerhetslagstiftningens omrade, vari atskilliga exempel av departementschefen
andragas.

1 konsekvens med denna strivan och i betraktande av andra anforda omstin-
digheter finner departementschefen en ratificering for Sveriges del av 1929
ars konvention vara att fororda ur principiell synpunkt. I anslutning hartill
uttalar departementschefen, att dérest konventionen vinner internationell till-
limpning, vilket synes honom sannolikt, vart land icke torde kunna underlita
att ansluta sig till densamma utan att svensk sjofart dirigenom skulle vallas
allvarliga oligenheter.

Harefter limnar departementschefen en redogérelse for fraimmande linders
stillning till konventionen, varav framgar, att ratifikationer sedan lingre tid
tillbaka foéreligga frin Danmarks och Nederlindernas sida samt att flertalet
av dvriga viktigare sjofartsidkande stater redan vidtagit mer eller mindre fram-
skridna &tgirder i riktning mot ratificering. Han fortsatter harpa silunda:

Vad betriffar de i konventionen upptagna sikerhetsforeskrifterna hava vissa
sjofartsorganisationer i sina tidigare yttranden givit uttryck at farhigor be-
triffande konventionens verkningar i skilda hinseenden for svensk sjofart.
Jifter det foreningarna i samband med den senare verkstillda utredningen blivit

1 tillfille att nadrmare 6verviga konventionsbestimmelsernas innebird dvensom
att granska de foérfattningsforslag, som utarbetats for konventionens tillimp-
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ning, hava de 1 allt vdsentligt franfallit sina betankligheter. Anlitade sj6-
fartssakkunniga hava i bestimda ordalag tillritt vidtagande av &tgarder for
mojliggorande av konventionens tillimpning & svenska fartyg, sd snart den
sasom sddan trider 1 kraft, och dmbetsverken hava tillstyrkt Sveriges bitri-
dande av konventionen. Savitt jag fér egen del kunnat finna, torde konven-
tionen icke i ndgot avseende innefatta féreskrifter, vilkas tillimpning skulle
bringa de svenska redarna 1 en oférdelaktig stiallning i jimforelse med sjéfarts-
idkare 1 andra linder. I anledning av de fran redarehill framfoérda onske-
méalen om f6rbehdll pa vissa punkter frin svensk sida 1 avseende & tillimpning
av sirskilda konventionsbhestimmelser far jag i detta sammanhang uttala min
anslutning till den av kommerskollegium hdvdade uppfattningen, att konven-
tionen bor betraktas sésom en odelbar enhet. En ratificering med forbehall.
inneiﬁrande undantag av sirskilda bestimmelser, finner jag salunda icke kun-
na ske.

Av de olika dmnen, som 1 konventionen behandlas, synas till en bérjan dess
bestimmelser angdende atgirder till tryggande av sjotrafiksikerheten (kap. V)
icke giva anledning till inviéndning fran svenskt hall. Dessa regler torde i
sin helhet innebdra for sjofarten gagneliga och angeligna skyddsatgarder.
Sarskilt dr uppritthillandet i ndgot utvidgad omfattning av den hittills be-
drivna observations-, underséknings- och patrulleringstjinsten for uppdagan-
de av is och vrak i norra Atlanten att hilsa med tillfredsstillelse. Behovet
av en revision av sjovigsreglerna i vad angar fartygs ljus- och ljudsignaler
har av den nautiska sakkunskapen linge vitsordats. Bestimmelserna om all-
méant inférande av det direkta roderkommandot medféra icke for Sveriges del
nagon nyhet i praktiken, d& detta kommando ar det & svenska fartyg bruk-
liga, men &stadkommande av internationell enhetlighet 1 detta avseende synes i
sikerhetens intresse vara énskvirt. Xonventionens allmint avfattade foreskrift
rérande fartygs bemanning ar nigot mera omfattande &n motsvarande bestim-
melse 1 1914 ars konvention men motsvaras dven i sin nya avfattning av vad
som foér Sveriges del redan giller.

De konventionsbestimmelser, som 4ga avseende & det enskilda fartygeis
sjovardighet och utrustning, d. v. s. foreskrifterna rérande fartygs konstruk-
tion och bdrgningsredskap m. m. (kap. IT och IIT), synas mig grundade & rik-
tiga principer och vara signade att frimja sikerheten utan oskiligt betungande
av sjofarten. I forsta hand och i full utstrickning gilla dessa regler endast
nya fartyg, for vilka de torde f& anses vil laimpade. Betriffande reglerna
om vattentita skott & smirre fartyg av sirskilda typer, vilken friga varit fore-
mal {6r uppméirksamhet i en del av de avgivna yttrandena, vill jag erinra om
den av kommerskollegium pévisade, langt giende frihet, som enligt konventio-
nen tillkommer landets egna myndigheter 1 avseende & ritten att reglera dessa
forhallanden med hiinsyntagande till alla pd saken inverkande omstindighe-
ter. Vad angir aldre fartyg, vilka 1 konventionen benimnas existerandc
fartyg, innehalla visserligen de bida nu ifrdgavarande kapitlen foreskrif-
ter om tillimpning av konventionen 1 viss utstrickning jimvil & sidana fartyg.
men reglerna hirom synas dock i betryggande utstrickning limna eget lands
myndigheter ritt att for dessa aldre fartyg i varje enskilt fall préva, 1 vad
mén en tillimpning av de sirskilda bestimmelserna kan anses skilig och limp-
lig. For fartyg & kortare resor eller 1 mera inskrankt fart foreligger dessutom
1 viss utstrickning méjlighet till beviljande av undantag i skilig mén fran
konventionens foreskrifter. Enligt min mening #ro nu avhandlade bestimme!-
ser icke av beskaffenhet att bora hindra konventionens ratificering.

Vidkommande hirefter konventionens bestimmelser rérande fartygs utrust-
ning med radiotelegrafinstallation samt vakthéllning vid radioapparaten (kap.
IV) ma till en bérjan framhallas, att samtliga de svenska fartyg, som vid en
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tillaimpning av konventionen ovillkorligen skulle bliva skyldiga att vara for-
sedda med radioinstallation, redan #ro utrustade darmed. Det i konventionen
stadgade vakthallningsbesviret kan emellertid komma att innebira en icke ové-
sentlig stegring 1 driftkostnaderna genom den ¢kade bemanning med radiotele-
grafister och s. k. radiovakter, som foér sidan vakthallning erfordras. Hirmed
forknippade svarigheter undanréjas dock 1 viasentlig man genom godkénnan-
det av automatisk alarmapparat sisom ersiattning for vakthallning. Sadana
apparater av tillfredsstillande beskaffenhet finnas i marknaden, och telegraf-
styrelsen, som har sin uppmirksamhet fiast & vikten av att nodiga &tgarder 1
tid vidtagas for sikerstillande av tillgdngen & alarmapparater for svenska
fartyg, har numera godkiint en dylik apparat.

P4 grund av nu anférda omstindigheter finner jag mig béra tillstyrka rati-
{icering fran Sveriges sida av den foreliggande sjofartssikerhetskonventionen.

Enligt departementschefens mening borde det ankomma pd Kungl. Maj:t
att bestaimma tidpunkten fér svensk ratifikation av konventionen. Huru snart
detta lampligen kunde ske, syntes bliva beroende p& vad som under den n#r-
maste tiden kunde bliva ytterligare upplyst rérande frimmande staters &t-
girder 1 sddant hinseende. Med hansyn till Englands stillning sdsom den le-
dande sjofartsnationen borde Englands stillningstagande till konventionen vara
avgérande. Han funne férdenskull vilgrundat, att vid ratificering av kon-
ventionen gjordes forbehéll om ikrafttridande dirav forst dd England ratifi-
cerat och dess ratifikation tritt 1 kraft.

Det forsta stadgandet angiende obligatorisk forpliktelse att anbringa last- ZLastlinje-
mirke 4 fartyg utfardades i England ar 1875. Diri foreskrevs emellertid alle- %ﬁ?;:,:'
nast, att lastmirket skulle utvisa den maximigrins i salt vatten, till vilken z447ip50-
redaren avsige att for viss resa nedlasta fartyget. Det var siledes limnat [frdgans
4t redaren att bestimma nedlastningen #vensom att #ndra lastlinjen fran resa Ukt
till resa, och regler saknades for bestimmande av den ratta platsen for last-
marke & fartyg av olika slag. Foéreskrift hirom utfirdades férsta gangen
1 England genom 1890 &rs Merchant Shipping Act, vari stadgades forpliktelse
f6r redaren att placera lastmarket 1 enlighet med av vederbérande myndigheter
bestamda regler. Med stéd av under tidens lopp vunnen insikt och erfarenhet
dandrades dessa brittiska regler ging efter annan. Den senaste mera betydande
revisionen agde rum genom en ny lag 1 Amnet av ar 1906,

Sistnimnda lag fger 1 detta sammanhang sirskild betydelse dirigenom, att
den, som férut framhallits, gjorde lastlinjefragan till ett internationellt spors-
mal, 1 det att lagens regler fingo tillimpning jimvil betriffande frimmande
fartyg 1 brittiska hamnar. Direfter hava utlindska fartyg, som varit i saknad
av lastmarke enligt av England godkinda regler (med undantag allenast for
sddana, som s6ka nédhamn eller av liknande anledning inkomma i hamn), icke
medgivits att klarera i brittisk hamn utan att asittas lastmirke 1 6verensstim-
melse med Board of Trade’s reglementen.

Detta forhdllande samt dérav féranledd onskan att bereda svenska redare 1910 ars prov
méjlighet att fa svenskt lastmirke &satt sina fartyg utgjorde huvudanlednin- frorieioz.
gama till utfirdandet av den forsta svenska lastlinjeférfattningen, nimligen
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férordningen 1 Amnet den 21 maj 1910 (ar 47). Denna f{6rordning, vars fore-

skrifter hade provisorisk karaktir, medférde icke ndgon skyldighet utan allenast
ratt for redaren att genom statens forsorg fi lastmirke asatt till foérhindran-

de av den utlindska statskontrollens ingripande. De vid férordningen fogade

fribordsbestimmelserna och fribordstabellerna voro i allt viaentligt lika med

de brittiska reglerna av ar 1906.

Obligatoriska lastlinjebestimmelser inférdes 1 Sverige genom 1914 ars sjo-
fartssikerhetslagstiftning, som #gt tillimpning frdn den 1 januari 1915. Dess
huvudstadgande, 5a § sjélagen, innehdller bland annat féreskrift darom, att
fartyg skall for resa vara si lastat, att sikerheten fér fartyg, liv eller gods
ej aventyras. Detta utvecklas vidare 1 26 § sjolagen, som innehdller nirmare
bestimmelser rérande befalhavares sirskilda forpliktelser med avseende & ef-
terlevnaden av foreskrifterna 1 5a § och som 1 friga om fartygets nedlast-
ning medfér aliggande for befalhavare att siarskilt tillse, att ej stérre last
intages, an fartyget kan bekvimligen bira och rymma, och att fartyget i in-
tet fall lastas djupare #in som angives genom det lastmirke, som mi vara till-
lampligt. Ansvar fér forseelse hiremot stadgas i 292 § sjolagen. Berdrda
lagbud fullstindigas genom 9 § lagen om tillsyn & fartyg den 16 oktober
1914, vari stadgas, att fartyg, som nyttjas till handelssjofart eller till be-
fordran av passagerare i den omfattning, att det forfattningsenligt skall vara
forsett med passagerarfartygscertifikat, i fart bortom linjen Skagen—Lindes-
nids och linjen Esbjerg—Texel skall, till ledning fér tillsynen & dess ned-
lastning, vara forsett med lastmirke, utvisande fartygets minsta tilldtna
fribord. Nyttjas fartyg utan att vara vederborligen forsett med lastmirke,
diar sddant ar foreskrivet, straffas befilhavaren enligt 29 § samma lag med
béter.

Ytterligare bestimmelser 1 Amnet finnas 1 férordningen den 31 december
1914 med nirmare foreskrifter angdende tillsyn & fartyg 88 30—33 (jimte
vissa overgadngsstadganden till samma férordning), varigenom lastmirkesfir-
farandet regleras ur administrativ synpunkt. Av nimnda stadganden inne-
haller § 30, som erh&llit sin nuvarande lydelse genom kungorelse den 2 juni
1922 (ar 231), dels en obligatorisk foreskrift, att fartyg i fall, varom i 9 §
tillsynslagen sigs, skall vara forsett med allmint lastmirke (dodviktslast-
mirke), dels ock ett fakultativt stadgande, att fartyg ma kunna under de vill-
kor och pa det sitt, varom sirskilt stadgas, tillika forses med s#rskilt last-
mirke (trilastmirke). Den rent tekniska sidan av lastmirkesférfarandet reg-
leras genom stadgandet 1 § 32, vari foreskrives, att vid faststidllande av svenskt
dodviktslastmirke skola tillsvidare tillimpas de fribordsbestimmelser och fri-
bordstabeller, som funnos fogade vid den férut omférmilda, numera upphévda
forordningen med provisoriska foreskrifter angéende lastmirke & svenska far-
tyg i vissa fall av den 21 maj 1910.

Av sedermera intraffade viktigare omstindigheter rérande den svenska last-
linjelagstiftningen m& erinras om infoérandet av sirskilda regler angdende tri-
lastmirke & maskindrivna fartyg genom férordningen den 2 juni 1922 (nr 232),
i samband varmed férut omformilda #ndring 1 § 30 i tillsynsférordningen
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skedde. Sagda regler, som under sarskilda villkor medgiva djupare nedlast-
ning av trilastade fartyg, hade framgétt sdsom resultat av Gverliggningar
mellan de skandinaviska linderna och &ro i allt viisentligt 6verensstimmande
med danska och norska regler 1 samma &dmne.

Sisom av den forestdende redogérelsen framgir, foreligger lastlinjetvang en-
ligt gillande bestimmelser allenast for fartyg, som nyttjas i fart bortom linjen
Skagen—Lindesnis och linjen Esbjerg—Texel eller med andra ord i fart, mot-
svarande vad som enligt f6r de administrativa sjofartssikerhetsférfattningar-
na gillande definitioner benamnes Nordsjé- och vidstricktare fart. Emeller-
tid har fragan om inférande av lastlinjetving jimvil 1 mera begransad fart,
d. v. s. i Ostersjo- eller inskrinktare fart, tidigare varit foremal f6r uppmérk-
samhet och uttalanden. Vid &mnets behandling 1 samband med tillkomsten
av 1914 ars lagstiftning stilldes fragan om lastlinjetvéng i inskrinktare fart
an Nordsjofart pd framtiden, nirmast i.avvaktan pd resultatet av ytterligare
utredning och sirskilt pa de erfarenheter, som kunde komma att vinnas under
de d& nyskapade tillsynsorganens verksambhet.

Sedan kommerskollegium under loppet av 4r 1927 i samband med en da pa-
giende utredning i dmnet latit utarbeta ett preliminirt forslag till lagstift-
ning om utstrickande av lastlinjetvanget till fartyg i Ostersjofart, bragtes fra-
gan infér riksdagen genom motion &r 1928 i forsta kammaren (nr 179), vari
hemstalldes, att riksdagen ville besluta dels att antaga av motioniren fram-
lagt forslag till lag om andrad lydelse av huvudstadgandet rérande lastmirke
3 fartyg, 9 § tillsynslagen, och dels atti skrivelse till Kungl. Maj:t anhalla
om vidtagande av viss dandring i 32 § samma lag. Dessa forfattningsforslag
sverensstimde med forenimnda inom kommerskollegium utarbetade prelimi-
nara forslag.

Motionen behandlades av forsta lagutskottet, som ansig, att 1 avseende &
lastlinjens betydelse for siakerheten i stort sett samma skil talade fér inforan-
de av obligatoriskt lastmiirke i Ostersjofart som i Nordsjofart. Behovet av
reglerande foreskrift jamvil i Ostersjon rorande lastning av fartyg till vin-
nande av okad sikerhet syntes damera bestyrkt av de sjéolyckor 1 nimnda far-
vatten, som foranletts av for djup nedlastning. En anordning med nedlast-
ningens bestimmande efter ett lastmirke kunde, darest lastlinjereglerna ut-
formades p& ett tekniskt riktigt sitt, fylla skiliga ansprak med hinsyn till
savil sikerhetens som rederirérelsens intressen. Om foreskrifternas efterlev-
nad kunde av kontrollorganen overvakas, syntes risken for olyckor av nimnda
slag kunna minskas. Klart vore ock, att en kontroll fran tillsynsmyndigheten
och ombordvarande i friga om nedlastningen i hég grad underlittades genom:
befintligheten av lastmirke.

Vid nu angivna forhdllanden fann utskottet det vara en angeligenhet av
vikt, att en lagstiftning om obligatoriskt lastmirke & fartyg i Ostersjofart
komme till stdind. D& emellertid den pagiende utredningen borde slutféras,
kunde utskottet icke tillstyrka riksdagen att genom ett bifall till férevarande
motion omedelbart besluta #ndring av lagen om tillsyn & fartyg, helst den
ifragasatta lagstiftningen syntes limpligast bora komma till stand 1 samrad med
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ovriga 1 Ostersjofart intresserade stater. Men med den stillning, utskottet in-
toge i fragan, ansag utskottet, att riksdagen borde i skrivelse till Kungl. Maj:t
giva uttryck for riksdagens énskan, att utredningen i amnet fullfsljdes och att
darpa grundat forslag snarast mojligt framlades for riksdagen.
Riksdagen godkinde férberdrda utlitande och anholl i skrivelse, nr 123, att

Kungl. Maj:t ville, efter det pigéende utredning om inférande av obligatoriskt
lastmarke for fartyg i Ostersjofart avslutats, snarast méjligt for riksdagen
framligga det forslag, vartill utredningen kunde féranleda.

Kommers- Sedan kommerskollegium slutfért sin utredning betriffande frigan om obli-

k(’lllg%g.m gatorisk lastlinje jimval for fartyg i Ostersjofart, forklarade kommerskolle-
gium 1 utldtande den 21 september 1928, att det med hansyn till sjéfartssiker-
heten maste anses vil motiverat, att fragan gjordes till foremal for atgirder
fran statsmakternas sida, men formilde sig tillika finna angeliget, att fragan
16stes internationellt. .

Baltiska Den 19 oktober 1929 beslst Kungl. Maj:t inbjuda regeringarna i Danmark,

lastlinj-  inland, Estland, Lettland, Nederlinderna, Norge, Tyska riket samt Polen

konf erensen

jamte den fria staden Danzig till deltagande i en konferens for dstadkommande
av en konvention angéende lastmiirke for fartyg i Ostersjofart, varjamte Kungl.
Maj:t den 1 november 1929 till Sveriges ombud vid konferensen férordnade
divarande statssekreteraren och expeditionschefen i handelsdepartementet E.
Modig, skeppsmitningsioverkontrollsren och 6verinspektsren i kommerskollegi-
um N. G. Nilsson, byriassistenten i socialstyrelsen E. A. F. Eggert, nuvarande
ledamoten av riksdagens foérsta kammare, verkstillande direktoren i Sveriges
redareforening O. A. Nordborg, sjckaptenen O. Bengtsson i R&4a, verkstillande
direktéren 1 Sveriges fartygsbefilsforening N. P. Larsson och {értroendeman-
nen 1 svenska sjémansunionen N. Olsson.

I enlighet med den utfirdade inbjudan sammantridde konferensen (benimnd
»Baltiska lastlinjekonferensen») i Stockholm den 2 december 1929. I konferen-
sen deltogo frdn svensk sida de av Kungl. Maj:t utsedda ombuden jimte av
dessa med vederborligt bemyndigande sisom experter tillkallade forste byra-
inspektoren hos kommerskollegium K. H. Sjsholm samt hos Stockholms rederi-
aktiebolag Svea anstillde sjékaptenen C. Friberg. Vidare deltogo i konfe-
rensen ombud f6r samtliga inbjudna regeringar, varemot den fria staden Danzig
icke lit sig representera.

Konferensen, som varade t. o. m. den 9 december 1929, avslutades medelst
undertecknande av ett & engelska spraket avfattat dokument, innehallande ett
anial av konferensen enhiilligt antagna rekommendationer, avsedda att tillstillas
de representerade lindernas regeringar. Detta dokument overlimnades till
Kungl. Maj:t av de svenska ombuden med skrivelse, vari ombuden bl. a. hem-
stillde, att Kungl. Maj:t ville taga rekommendationerna under évervigande
samt foranstalta om de &tgirder, som dirav kunde féranledas. Ifrdgavarande
rekommendationer vilade pa den allméinna grundsatsen, att gemensam overens-
kommelse borde komma till stind for &stadkommande av enhetliga grunder
och regler angéende lastlinje for fartyg, som nyttjas i Ostersjon. I sadant syfte
forordades, att lastlinjebestimmelser for fartyg, nyttjade fér befordran av gods
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eller passagerare & internationella resor i Ostersjon, borde, dir sddan bestim-
melse redan funnes, bibehallas samt eljest snarast inforas; att ifrigakommande
fartyg sisom allmén regel borde till ledning for tillsynen & nedlastningen vara
forsett med lastmirke samt fribordscertifikat; att vederbérande lands myndig-
het emellertid skulle #ga fran nyssnimnda skyldighet undantaga fartyg med
en bruttodriktighet understigande 100 registerton, under férutsittning att
limplig kontroll & lastningen kunde annorledes &stadkommas samt att minsta
tilldtna fribord anghves uti ett officiellt bevis, som skulle férvaras ombord; att
fartyg, som icke avligsnade sig mer &n 15 nautiska mil frdn nirmaste land
och icke tillryggalade mer an 30 nautiska mil & resa mellan hamnar 1 tvd an-
grinsande land, skulle vara undantagna fran de foreslagna bestimmelserna; att
lastlinje skulle bestimmas enligt i vederbérande land gallande regler; att rege-
ring i land, varest for Ostersjén gillande lastlinjebestimmelser icke funnes,
skulle foranstalta om utfirdande av sidana bestimmelser &tminstone likvér-
diga med de 1 ndgot av de andra linderna férefintliga minimibestaimmelserna; att
utlirdandet och ikrafttridandet av dylika bestimmelser icke borde ske senare
an den 1 januari 1932, dirvid det forutsattes, att forpliktelser, hirflytande fran
antagande av rekommendationerna, finge anses uppfyllda genom ratificering av
en eventuellt blivande internationell konvention i &mnet dvensom att forpliktel-
ser av nyssnimnda art icke pa nagot sitt finge hindra anslutning till en dylik
konvention,

1930 4rs lastlinjekonvention utgor en sddan internationell Gverenskommelse, Lastlinje-
som av den baltiska lastlinjekonferensen isyftas. Enir konventionen regelmés- nﬁ?&ﬁg&’_
sigt giller alla fartyg av viss driktighet, som nyttjas & internationella resor, lande till den
oberoende av resornas lingd, och dess allménna tillimpning s&lunda icke ar be- ms?:;:it_me
grinsad till geografiskt bestimd fart, kommer konventionens ratificering och
tillampning for Sveriges del att medfora en lésning av frigan om obligatorisk
lastlinje 1 ingkranktare fart in Nordsjofart, sdvitt angdr utrikes trafik.

Betraffande innehallet 1 lastlinjekonventionen med tillhérande aktstycken lim- Redogirelse

nas 1 propositionen en redogérelse av i huvudsak foljande lydelse: Sor last-

. . A . o . . linjekonven-
Konventionen innehéller bestimmelser angiende 1:0 allmint dodviktslast- timj@en m.m.

mérke, 2:0 sirskilt lastmirke for maskindrivna fartyg, som fora dickslast av
trd, och 3:0 sirskilt lastmirke for tankfartyg. Till reglerna rérande sistnimnda
slag av lastmérke har fogats en bestimmelse om analog tillampning av desamma,
for fartyg av sarskild typ, som besitta konstruktiva egenskaper, jimforliga
med dem tankfartyg iga.

Underkastade konventionen #ro (enligt art. 2) fartyg, som nyttjas & »interna-
tionella resor», varmed avses resor frn ett land, & vilket konventionen iger
tillampning, till en hamn utanfér samma land eller omvint; undantagna &ro 1:0
orlogsfartyg, rena fiskefartyg, lustfartyg samt fartyg, som icke fora last eller
passagerare, och 2:0 fartyg med en bruttodriktighet understigande 150 register-
ton, Diarjamte mé vederborande myndigheter under vissa villkor undantaga
fartyg, som nyttjas & internationella resor mellan nirliggande hamnar i tva
eller flera linder.

Konventionen skiljer — liksom sjofartssikerhetskonventionen -- mellan
»nya» och »existerande» fartyg. Med »nytt fartyg» avses fartyg, vars kol
strickes den 1 juli 1932 (som #r den for konventionens ikrafttridande bestim-
da dagen) eller senare; Svriga fartyg anses sdsom »existerandes.

Bihang till riksdagens protokoll 1932. 9 saml. 1 avd. 20 hift. (Nr 26—28.) 2
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1 huvudstadgandet (art. 5) foreskrives, att fartyg, som ar underkastat kon-
ventionens bestimmelser, icke m3 efter dess ikrafttridande antrida internatio-
nell resa, med mindre fartyget dels undergatt vederborlig besiktning (art. 9),
dels ddrvid befunnits uppiylla de fér lastmirkes erhillande stadgade villkor
och dels blivit i vederbérlig ordning forsett med lastmirke, Denna huvud-
regel giller betriffande nya fartyg.

Vad angir existerande fartyg foéreskrives i samma stadgande, att sidant
fartyg icke m& efter konventionens ikrafttridande nyttjas & internationell
resa, med mindre detsamma dels undergétt besiktning och blivit férsett med
lastmirke — fore eller efter ikrafttridandet av konventionen — antingen 1
enlighet med de for nya fartyg gillande bestdmmelserna eller ock enligt né-
gon av de 1 en sirskild férteckning upptagna, 1 olika linder tidigare gillande
lastlinjeférfattningarna, bland vilka gillande svenska fribordsregler och fri-
bordstabeller jimvil aterfinnas, dels ock i1 princip och, i den man s
med hidnsyn tagen till redan befintliga sikerhetsanordningar kan anses ski-
ligt och lampligt, jamvil i detal] uppfyller f6r nya fartyg stadgade fordringar
med avseende 3 skydd for 6ppningar, ricke och bradgéng, lansportar och besitt-
ningens bostider.

Forutom redan omférmald forsta besiktning sisom forutsittning for fartygs
férseende med lastmirke foreskrivas 1 konventionen (art. 14) periodiskt ater-
kommande besiktningar sisom villkor fér fortsatt giltighet av sidant interna-
tionellt lastlinjecertifikat, som enligt konventionen (art. 11) skall utfirdas i
samband med lastmirkes &sittande och som skall finnas ombord & varje ifré-
gakommande fartyg. Till innehavet av detta certifikat hava (art. 17) knutits
de forméner, konventionen #ar avsedd att bereda de olika lindernas redare 1
form av befrielse i huvudsak fran kontroll av frimmande myndigheter. Far-
tyg, 4 vilket gillande certifikat finnes ombord, m& namligen 1 fraimmande hamn
underkastas tillsyn allenast for kontrollerande av att fartyget icke ar lastat
djupare dn certifikatet medgiver, att lastlinjens lige 6verensstimmer med cer-
tifikatet samt att fartyget i sirskilt angivna avseenden icke undergitt sadan
forandring, att fartyget uppenbarligen icke kan ga till sjoss utan livsfara for
de ombordvarande (art. 16). Hartill hava dessutom fogats bestimmelser av
innehall att endast kompetenta forrittningsmin mé anlitas for kontrollens ut-
forande samt att vederborande konsul genast skall underrittas, om anledning
till allvarligare ingripande mot fartyget synes foreligga.

Av de vid konventionen fogade bilagorna innehédller bil. I tekniska regler for
bestimmande av fribord, innefattande, férutom allminna foreskrifter, villkor
f6r lastmirkes erhillande (avseende fartygets konstruktiva styrka samt an-
ordningar for fartygets sikerhet och besittningens trygghet) dvensom sdrskil-
da bestimmelser rorande fribord f6r angfartyg (maskindrivna fartyg), segel-
fartyg, angfartyg, som for diackslast av trd, och tankfartyg. Vidare innehal-
ler bil. II bestimmelser angdende de zoner och Arstidsomriden, inom vilka
fartygen ma nedlastas till olika miarken, bil. ITI formulir till internationellt
lastlinjecertifikat och bil. IV den férut omnimnda férteckningen éver saddana
aldre forfattningar rérande fribord, som skola anses likvirdiga med de brit-
tiska reglerna av 4r 1906. Enligt bestimmelse i konventionens art. 1 iga
dessa bilagor samma giltighet och trida i kraft pd samma ging som konventio-
nen och bora salunda innefattas 1 ett ratificeringsbeslut.

Enahanda forhallande torde fi anses foreligga med avseende & ett vid kon-
ventionen fogat slutprotokoll innehadllande dels tvd undantagsbestimmelser,
den ena gillande fartyg, som nyttjas i fart & innanvatten, och den andra en
viss i Amerika och Frankrike férekommande specialtyp av fartyg (s. k. lumber
schooner), dels ock foranstaltanden om eventuellt &terupptagande av fragan
om fribord fér tankfartyg & en specialkonferens med sirskild befogenhet.
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I sitt forenimnda utldtande den 14 februari 1931 angédende lastlinjekonven-
tionen férordade kommerskollegium konventionens antagande under sirskilt
framhallande av att de svenska rederierna skulle vallas avsevirda oligenheter,
darest Sverige icke tillimpade konventionens bestimmelser, sedan densamma
blivit av andra sjofartsidkande nationer antagen. Dirigenom skulle 1 sjilva
verket uppstd en situation liknande den, som 1 sjéfartsniringens intresse ar
1910 foranledde inférande for forsta gingen av lastlinjebestimmelser 1 vért
land. S&som allmént omdéme om konventionen uttalade kollegium, att dess
bestimmelser, sdvitt kollegium kunnat finna, vore ur olika synpunkter vil av-
vigda och dgnade att frimja sikerheten utan att dirvid onddigt betunga sjo-
fartsniringen, f6r vilken en allmin internationell reglering av lastlinjefragan,
som harmed fér forsta gdngen vunnes, méste anses innebira en avsevird for-
del.

Efter det kommerskollegium avgivit nyssnimnda utlitande och medan en av
Kungl. Maj:t anbefalld utredning rérande de forfattningsbestimmelser, som
erfordrades for tillimpning av lastlinjekonventionen, 4nnu péagick, inkom Sve-
riges redareforening med hemstillan om atgirder 1 syfte att méjliggéra for
svenska rederier, som s& onskade, att, pa sitt skett 1 Danmark och Norge, erhalla
lastmarke &satt enligt lastlinjekonventionens regler. I anledning h&rav be-
myndigade Kungl. Maj:t den 24 september 1931 kommerskollegium att tills-
vidare och intill dess frigan om Sveriges anslutning till lastlinjekonventionen
blivit slutligen avgjord dels, utan hinder av stadgandena i1 § 32 tillsynsfor-
ordningen och forordningen angdende trilastmirke 4 maskindrivna fartyg,
utfirda bestimmelser i syfte att svenskt fartyg métte, pa vederbsrande redares
begiran, kunna forses med lastmiitke och fribordscertifikat enligt foreskrif-
terna 1 konventionen, dels ock for fartyg, som sdlunda forsetts med lastmirke,
utfirda erforderliga foreskrifter angdende fartygets nyttjande i enlighet med
stadgandena 1 konventionen.

Med stod av sagda bemyndigande utfirdade kommerskollegium den 9 oktober
1931 en kungorelse (nr 340) angdende provisorisk tillampning i vissa fall av
lastlinjekonventionen, varigenom férordnades, att svenskt fartyg pi redarens
begiiran finge forses med lastmirke och internationellt fribordscertifikat i en-
lighet med bestimmelserna 1 konventionen samt att vad i konventionen funnes
stadgat angdende anordningar 4 fartyg ivensom angdende fartygs nyttjande
skulle dga tillimpning i1 friga om fartyg, som sdlunda forsetts med lastmirke.
Denna kungorelse tridde 1 kraft den 15 oktober 1931.

Lastlinjefragan finner departementschefen i minst lika hog grad som de
dmnen, vilka innefattas 1 den allminna sjofartssikerhetskonventionen, vara ett
sporsmél av internationell karaktir, varom dess ovan dtergivna utveckling bure
tydligt vittne. En allmin och enhetlig reglering av densamma i form av en
internationell konvention mellan de sjoéfartsidkande staterna syntes honom fér
den skull vara #ndamalsenlig och #gnad att gagna sivil sjéfartsniringen
som sadkerheten till sjoss. Sasom den tidigare utvecklingen visat, forelage
ocksd 1 viss mén ett tvingslige, 1 det alt ett enskilt land icke kunde underlata
att godtaga lastlinjeregler, som tillimpades 1 virldens viktigare hamnar, utan
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att riskera, att under dess flagga seglande fartyg bleve underkastade utlind-
ska myndigheters kontroll och bestimmelser. Departementschefen erinrar vi-
dare dirom, att lastlinjefrigan, ehuru den hittills icke gjorts till féremal for
formlig 6verenskommelse mellan skilda linder, praktiskt taget dock varit in-
ternationellt reglerad, dirvid de i Storbritannien gillande reglerna 1 allt vé-
sentligt varit normgivande.

Departementschefen limnar direfter en redogérelse for frimmande linders
stillning till lastlinjekonventionen, utvisande, att denna konvention alltifran
sin tillkomst varit foremal for ett livligt intresse fran de sjofartsidkande sta-
ternas sida samt att atgiarder for dess tillimpning tidigt vidtagits 1 skilda
lander, 1 vilket avseende frimst mirkes — férutom redan skedda ratifikationer
fran tre linders sida, nimligen Amerikas Forenta stater, Danmark och Lett-
land — beslut 1 flera linder om provisorisk tillimpning av konventionen utan
avvaktan & dess ikrafttridande, sdsom ock for Sveriges del skett. Av redo-
gorelsen i ovrigt framgar, att flertalet av de viktigare sjofartsidkande stater,
som icke redan ratificerat konventionen, dro beredda att vid liglig tidpunkt
s gora.

Med hansyn till det internationella lige, som s&lunda dr foérhanden 1 friga
om lastlinjekonventionens tillimpning, och 6vriga av departementschefen i det-
ta avseende andragna omstindigheter forklarar han sig finna starka skal fore-
ligga for en anslutning till konventionen fran Sveriges sida.

I det foljande redogdr departementschefen for resultatet av en granskning
av konventionens sirskilda delar och dess forhallande till de for svenska far-
lyg for nirvarande gillande lastmiirkesbestimmelserna och belyser ddarpa sar-
skilt sporsmélet om inforande av obligatorisk lastlinje i Ostersjs- och inskrink-
tare fart, savitt angdr utrikes trafik, samt angiver vidare de allminna slut-
satser, som enligt hans mening dirav biora dragas. Han anfor dirvid bland
annat foljande:

Formellt sett torde konventionen, som sirskilt med hinsyn till avfattningen
av reglerna for bestimmande av fribordet synes vara att féredraga framfor
dgdiizdre reglerna, vara vil dgnad sisom allmin norm for lagstiftning pi om-
radet.

Med avseende & konventionens innebérd har man, sisom av min tidigare re-
dogorelse framgatt, att var for sig betrakta & ena sidan reglerna for det all-
ménna dodviktsfribordet, som gilla vanliga fartyg med vanlig last, och & andra
sidan bestimmelserna angiende sirskilda fribord fér fartyg med tralast samt
for tankfartyg och andra fartyg av speciell typ.

Vid bedémande av reglerna rorande det allminna dodviktsfribordet bor skil-
jas mellan vad i konventionen benimnes nya och existerande fartyg, d. v. s.
fore resp. efter den 1 juli 1932 byggda eller pabérjande fartyg. Mot konven-
tionens tillimpning & nya fartyg torde nigon invindning knappast kunna
giras, endr de nya reglerna for fribordets storlek och fartygets lastnings-
forméga giva praktiskt taget samma resultat som de nu gillande samt de

stringare foreskrifter, konventionen innehaller med avseende & sirskilda
skyddsanordningar for fartygets sikerhet och besittningens trygghet (skydd
for oppningar, ricke och bridging, linsportar och tilltrade till bostiderna),
utan svarighet torde kunna iakttagas vid nybyggnader.

Vidkommande hirefter existerande fartyg #r att mirka. att dessa
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enligt konventionen och de foreliggande férslagen kunna f& behalla sitt nuva-
rande lastmirke men dven kunna, om redaren skulle s onska, erhélla nytt méar-
ke enligt konventionens regler. I friga om konventionens férutbersrda, pa den
tekniska fribordsberikningen icke inverkande foreskrifter riorande sirskilda
skyddsanordningar for fartygets sikerhet och besittningens trygghet gillex,
att dessa enligt konventionen skola betriffande existerande fartyg tillimpas
allenast i den man s& av egna myndigheter befinnes skilligt och limpligt med
hinsyn till den grad av sikerhet, som erbjudes genom redan forefintliga an-
ordningar. Dessa konventionens bestimmelser méjliggira enligt min mening
en tillfredsstillande behandling av de existerande fartygen.

Lastlinjekonventionens bestdmmelser rérande sdrskilda fribord for maskin-
drivna fartyg, som fora dickslast av tria, samt for tankfartyg och dirmed
jamforliga fartyg dro icke av beskaffenhet att hir pakalla mera ingiende upp-
marksamhet. Reglerna for tralastmarket dro i allt visentligt Gverens-
staimmande med i Sverige och 6vriga nordiska linder hirutinnan gillande
bestimmelserna, och det torde fi anses vara till fordel, att dessa genom kon-
ventionen erhalla allmint erkidnnande. Betriffande det sirskilda lastmir-
ketfor tankfartyg ma anmirkas, att man hir 1 landet saknar erfaren-
het betraffande sidan djupare nedlastning, som de nya reglerna medgiva. Med
hinsyn till den erfarenhet man pa andra hill vunnit och d& ifragavarande
sporsméal torde komma att bliva foreméal for sirskild undersékning 1 olika
lander under de nirmaste Aren, synes mig denna omstiindighet icke bora utgora
ndgot hinder for konventionens tillimpning.

Hirefter far jag overga till fartyg 1 Ostersjo- och inskranktare fart, vilka,
direst de nyttjas & internationella resor, 1 konventionen jamstillas
med fartyg i vidstricktare fart. Xonventionens tillimpningsomrade dr niam-
ligen icke begrinsat med hiansyn till den fart, vari fartygen nyttjas. Dirvid
Lor dock beaktas, att fartyg med en bruttodriktighet understigande 150 regis-
terton uteslutits fran konventionens tillimpning. Detta med hinsyn till far-
tygens storlek gjorda undantag kommer tydligen praktiskt taget att erhalla
betydelse huvudsakligen for fartyg 1 inskrinktare fart. 1 detta sammanhang
far jag avenledes erinra om att konventionen medgiver undantag for fartyg 1
fart mellan nirliggande hamnar.

Tastlinjetvang for fartyg i utrikesfart i Ostersjon skulle for Sveriges vid-
kommande innebira en nyhet. P& grund av forut verkstillda utredningar ré-
rande detta sporsmal, for vilka jag 1 det féregiende redogjort, och sirskilt med
hiinsyn till savil myndigheters som sjofarandes vittnesbird om ionskviardheten,
{or att icke siga nodvindigheten, av obligatorisk lastlinje jimvil 1 sadant fart,
finner jag mig bora tillstyrka en dylik utstrickning av tvangslastlinjens till-
limpningsomrade. En sidan #tgird, som enligt vad férut nimnts var ifra-
sasatt redan vid tvangslastlinjens inforande i svensk lagstiftning, anser jag
«& mycket hellre bora vidtagas genom ratificering av lastlinjekonventionen,
som dirigenom uppnis en efterstriivad internationell enhetlighet dven inom
detta mera begrinsade sjéfarisomride. En sidan losning stir ock i principiell
gverensstimmelse med den baltiska lastlinjekonferensens firut omférmilda re-
kommendationer.

Om riktigheten av ait tillimpa samma tekniska regler fior bestimmande
av fribordet for fartyg savill 1 inskrinktare som 1 vidstriicktare fart har den
av lastlinjckonferensen representerade sakkunskapen varit enig och samma
prineip hivdades vid den baltiska lastlinjekonferensen. Tillriickliga skiil for
en motsatt uppfattning synas icke hava firebragls av de sjifartsorganisatio-
ner, som stilll sig avvisande cller tveksamma gentemot lastmiirkestvingets
inforande 1 Ostersjon.  Tor ovrgt torde jimvil 1 detta sammanhang hoira er-
intas, att man icke Liver hava nigot annat val, diirest konventionen ~dsom
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man allmént synes anse — skall av Sverige antagas. Ty i likhet med sj6-
fartssiikerhetskonventionen torde #dven lastlinjekonventionen bora betraktas si-
som en odelbar enhet, som vid en ratificering icke kan goras till féremal for
undantag vare sig 1 friga om tillampningsomradet eller 1 andra hinseenden.

I anslutning till det sagda uttalar departementschefen, att han anser en 16s-
ning av lastlinjefrigan for fartyg, som nyttjas i utrikes trafik i Ostersjs-
och inskrénktare fart, nu bora &stadkommas genom tillimpningen av den in-
ternationella lastlinjekonventionen. Med hinsyn hirtill och d& en tillimpning
av konventionens bestimmelser for fartyg 1 vidstricktare fart in nyss sagts
fran alla hall anses sjialvfallen, finner departementschefen lastlinjekonventio-
nen bora av Sverige antagas och tillstyrker for den skull ratificering jamval av
denna konvention.

Liksom betriffande sjofartssikerhetskonventionen anser departementschefen
bestimmandet av tidpunkten for ratificering av lastlinjekonventionen bora an-
komma pa Kungl. Maj:t samt bliva beroende pa vad som under den nirmaste
tiden kan bliva upplyst rorande frammande staters &tgirder i sddant hin-
seende. P4 enahanda skil, som anforts i fraga om sikerhetskonventionen, fin-
ner han vid ratificering férbehall bora goras om ikrafttridande dirav forst da
England ratificerat och dess ratifikation tritt i kraft.

Sedan Kungl. Maj:ts proposition avlits till riksdagen, har officiell under-
rattelse ingétt, att brittiska parlamentet godkiint ifragavarande bada konven-
tioner. Med héansyn till den avgérande betydelse for frigan om konventioner-
nas allménna antagande och tillimpning Storbritanniens stillningstagande up-
penbarligen maste tillmitas, synes ingen tvekan kunna rdda om nédvindighe-
ten av konventionernas antagande fér Sveriges del. En allman tillimpning av
konventionerna torde efler allt att doma komma att medfora kad sikerhet for
de sjofarande samtidigt som Aatskilliga med den internationella konkurrensen
forknippade oligenheter dirigenom undanrsjas till batnad for sjofartsniringen.
Med hinsyn till de kostnader, som genom konventionerna kunna komma att
alaggas sjofartsniringen och vilkas betydelse under nuvarande konjunkturlige
icke bor underskattas, vill utskottet framhélla vikten av att noédig varsamhet
iakttages vid konventionsbestimmelsernas tillaimpning & redan existerande far-
tyg.

P4 grund av vad salunda anforts fir utskottet hemstilla,

att riksdagen méatte godkiinna dels 1929 ars internationella
konvention for betryggande av sikerheten f6ér manniskoliv
till sjoss jimte dirvid fogat, sisom bilaga I betecknat regle-
mente, dels ock 1930 Ars internationella lastlinjekonvention
med tillhérande slutprotokoll och fyra hilagor.

Stockholm den 11 mars 1932.

P3 forsta lagutskottets viagnar:
A. AKERMAN.
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Vid detta irendes behandling ha n#rvarit:

fran fS8rsta kammaren: herrar Akerman, Anderson i Higelakra, Klefbeck,
Borell*, Svenson i Eskhult, Bissmark, Jonsson i Lycksele och Branting;

frén andra kammaren: herrar Bjorkman, Lindgqvist i Halmstad, Lindley, Ols-
son i Rimforsa, Johansson i Branalt, Christenson, Johanson i Huskvarna och Ols-
son 1 Mellerud.

* Ej pirvarande vid utldtandets justering.



