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RAPPORT

Sammanfattning

Sjofartsverket har gjort utredningsenheten uppmarksam pa att det under aren fran och
med 2007 till och med 2011 (fem ar) har intraffat atta kollisions- och
grundstatningsolyckor med svenska lotshatar. Med anledning av detta har
utredningsenheten gjort denna studie dar det framkommit att hélften (fyra av de atta
olyckorna) kan hérledas till méanskliga felgrepp, en till tekniskt fel och de resterande tre
till bordningshandelser dar omstandigheterna varit svarbemastrade.

Studien som omfattar atta handelser har sasmmanstallts enbart med hjalp av rapporter och
annat material som skickats in till utredningsenheten i samband med h&ndelserna och som
finns i respektive arende. Nagra intervjuer har inte forekommit da, i en del fall, ganska
lang tid har forflutit sedan handelserna intraffade.

Det har forutsatts att de olika besattningarna har arbetat inom ramen for sina
arbetsscheman och att man har varit utvilade under arbetets utforande.

Studien har mynnat ut i tva rekommendationer till Sjofartsverket déar den ena handlar om
tydliga instruktioner om uppgiftsférdelningen mellan beséttningsmedlemmarna och den
andra att hantering av utrustning och/eller genomforande av rutiner under fard kan ske pa
ett sékert sétt.

Sjofartsverket har sannolikt redan sedan forsta olyckan i studien intréffade vasentligt
forandrat sitt satt att arbeta.
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RAPPORT
Kollisioner och grundstotningar med lotsbatar aren 2007 - 2011

1. Faktaredovisning

Lotshatar framfors sa gott som uteslutande, under nagon del av resorna till och fran fartyg
som ska bordas, i ofta trdnga skargardar. Bordningarna sker oftast i 6ppen sjo vid de av
Transportstyrelsen for varje lotsled faststallda lotspliktslinjerna. Bordningar sker ocksa
under dygnets alla timmar i alla typer av vaderférhallanden.

Lotsningsverksamheten far darfér anses som en riskfylld verksamhet speciellt da for
lotsar som ska embarkera eller debarkera fartyg i de mest skiftande omstandigheter. Det
ar ocksa en riskfylld verksamhet for lotsbatarna och dess besattningar bade vid
bordningstillfallen och vid skargardsnavigering. En betydelsefull och positiv faktor ar att
lotshatarnas beséattningar oftast har valdigt god kannedom om de skargardsavsnitt som de
arbetar i. De flesta handelserna har intraffat i hoga farter.

1.1 Fartygen

De tta lotsbatar som omfattas av denna studie ar PILOT 794 SE, PILOT 118 SE, PILOT
748 SE, PILOT 111 SE, PILOT 746 SE, PILOT 120 SE, PILOT 755 SE och PILOT 760
SE.

Langden pa batarna varierar mellan 13,5 och 16,5 meter, bredden mellan 4,5 och drygt 5
meter, djupgaendet mellan cirka 1,5 och 2,5 meter och bruttot mellan cirka 20 och 40.

Batarnas maskinstyrka har varierat mellan drygt 400 kW till drygt 1100 kW.

Besattningarna har i samtliga fall varit tva man bestaende av befélhavare och dacksman
som till huvuddelen varit utbildade i pilot/copilotprincipen.

Vid atminstone tva tillfallen har det funnits lotsar ombord som passagerare. Dessa har
emellertid inte deltagit i lotsbatarnas framférande.

1.2 Fartomraden och behdrigheter

Lotsbatar med bruttodraktighet mellan 20 och 70 och med maskinstyrka 75 — 1499 kW
far anvandas pa korta resor i hogst narfart mellan svenska hamnar.

Kort resa ar en resa vilken under normala forhallanden kraver hogst 12 timmars gang
under en period av 24 timmar.

Narfart definieras som fart till och fran orter i Ostersjon eller farvatten som har
forbindelse med Ostersjon, dock inte bortom linjen Hanstholm — Lindesnas, samt fart
genom Kielkanalen till Cuxhafen.
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Batarna ska vara utrustade med GMDSS och automatstyrning och ska kunna kéras med
ett periodvis obemannat maskinrum.

Ombord ska finnas befélhavare med minst behérigheten F V1 eller Sjofartsverkets
fartygsbefalsutbildning klass VII med minst 36 manaders tjanstgoring som batman samt
specialbehdrigheten ROC/GMDSS.

Det ska ocksa finnas en batman/dacksman.

Bada besattningsmedlemmarna ska ha fortrogenhetsutbildning, grundlaggande
sakerhetsutbildning samt viss utbildning i sjukvard for den som har ansvar for sjukvarden.
Om fartyget kan framforas i 35 knop eller mer ska beféalhavaren inneha intyg om
fullbordad, godkénd utbildning for handhavande av snabba fartyg. Vid 45 knop eller mer
ska besattningen utékas med en styrman, vilken ska inneha sadant intyg samt ha avlagt
lagst fartygsbefalsexamen klass V111 eller skepparexamen. Bade befalhavaren och
styrman ska delta i framforandet av fartyget.

| narfart

- Pafartyg med en maskinstyrka om hogst 405 kW ska minst en av besattningen ha
avlagt maskinbefalsexamen klass V111 eller maskinistexamen samt ha relevant
erfarenhet av maskineriet.

- Pa fartyg med en maskinstyrka 6ver 405 kW men under 750 kW ska minst tva av
besattningen ha avlagt sddana examina samt ha sadan erfarenhet.

- Pafartyg med en maskinstyrka om 750 kW eller mer men hogst 1499 kW ska
nagon av besattningen inneha lagst behorighet som maskinbefal klass V111 och
nagon annan av besattningen ha avlagt lagst maskinbefalsexamen klass V111 eller
maskinistexamen. Under forutsattning att yrkeskunnig personal iland dgnar
maskineriet fortlopande och regelbunden tillsyn enligt serviceprogram utarbetat i
samrad med motorleverantéren och 6vriga tillverkare av fartygets
maskinanlaggning racker det dock med att minst tva av besattningen har avlagt
lagst maskinbefalsexamen klass V111 eller maskinistexamen.

2. Handelseforlopp (gruppen manskliga felgrepp)

1. PILOT 794 SE (P 794) var pa vag fran Karlshamn och skulle fortsatta upp genom
Stockholms skargard da befalhavaren tog ett oplanerat beslut om att ga in till
Ankarudden innanfor Landsort for att bunkra. PILOT 749 SEs (P 749) var ocksa
pa vag mot Ankarudden. P794 foljde efter P749 i farleden och styrde pa dennes
akterlanterna.

Avstandet mellan lotsbatarna var sa langt att P 794 inte markte att P 749 girade
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Kollisioner och grundstotningar med lotsbatar aren 2007 - 2011

nagra grader for att folja farleden. Man markte alltsa inte att kursen dndrades
nagot. Plotsligt dok ett skar upp rakt framfor P 794 och grundst6tningen var
oundviklig. Utkiken satt och var koncentrerad pa sjokortsdatorn. Varfor han inte
sag on ar oklart.

Grundst6tningen skedde den 26 november 2009 klockan 18.25 pa position N 58°
47°,15 E 017° 507,49 i morker. Det blaste SW 11 m/sek (6 B) och sikten var god.
Det blev inga person- eller miljoskador medan daremot lotsbaten fick omfattande
bottenskador.
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Pilot 794 - grundstétningsplats
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PILOT 118 SE (P 118) hade varit ute och lamnat lots till ett fartyg och var pa vag
iland. Befédlhavaren styrde mot fyren Ortholmen (FI WRG 3s 11M). Han &mnade
ringa ett telefonsamtal till Sjoservice for att meddela det bordade fartygets
ankomst. N&r han slog numret gjorde lotsbaten en styrbordsgir som befalhavaren
inte lade markt till. Da han fokuserade forut igen sag han, som vantat, en fyr.
Strax dérefter skedde grundstotningen i 20 knops fart. Styrbordsgiren gjorde att
befélhavaren hade en annan fyr, Vdgga S (FI(3) WRG 9s 9M), dn den
ursprungliga rakt forover. Han forvaxlade alltsa tva fyrar.

Grundst6tningen skedde i morker den 26 november 2011 klockan 00.40 pa
position N 56° 09°,13 E 014° 537,00. Det blaste W 10-12 m/sek (6 B) och sikten
var god. Det blev inga person- eller miljoskador. Lotsbaten fick daremot
omfattande bottenskador.
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Pilen visar grundstoétningsplatsen for Pilot 118
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Sparet och grundstétningsplatsen for Pilot 118
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3. PILOT 748 SE (P 748) hade varit och lamnat en lots pa kajen vid Simpevarps
karnkraftsverk. Pa vag tillbaks till Oskarshamns lotsplats beslét befalhavaren pa
grund av vadret att ga den mycket tranga skargardsfarleden. Pa position N 57°
24,2 E 016° 397,80, strax efter passage av fyren Grottan, kdandes en stot i baten.
Man konstaterade obalans fran babords propeller varfor man fortsatte med
reducerad fart till varvet i Oskarshamn dar propellern fick bytas.

Grundkanningen skedde den 19 oktober 2011 klockan 08.40 i dagsljus. Det blaste
S 13-18 m/sek (7 B) och sikten var god. Det uppstod inga person- eller
miljoskador. Lotshaten fick torrsattas pa Oskarshamns varv och babords propeller
fick bytas.

Grundkanningsplatsen for Pilot 748

4. PILOT 111 SE (P 111) var pa véag ut mot Krankan for att hamta lots fran ett
utgaende fartyg. Vid radiokontakt med fartyget brast befalhavaren i koncentration
och forvéaxlade fyrljuset fran Grasskar med ljusen fran Kopparnageln och
Havringe. Kurslinjen som kom att hallas var nastan parallell med den ratta. Man
holl ocksa vid tillfallet pA med att justera radarbilden. Lotshaten grundstotte pa
position N 58° 37°,14 E 017° 137,60 och holl sa hog fart att den torrsattes helt.
Grundstotningen skedde 19 april 2011 klockan 22.05 i morker. Det blaste mellan
S och SE 8-10 m/sek (5 B) och sikten var god. Dédcksmannen skadades och
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upplevde smarta fran ett svullet knd och en 6mmande axel. Nagra miljoskador
uppstod inte. Lotsbaten fick omfattande bottenskador.
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Grundstétningsplatsen for Pilot 111

3. Handelseforlopp (bordningsproblem)

5. Den 3 februari 2007 klockan 11.00 skulle PILOT 746 SE (P 746) borda
produkttankfartyget KANDILOUSA (K) pa position N 57° 37" E 011° 32. K, som
var 182 meter lang och hade ett brutto pa 28507, girade babord for att ge lotsbaten
l4. Sjon kom in akterifran. En sjo vred P 746 babord mot det stora fartyget. Forsok
gjordes att 6ka farten samtidigt som man lade styrbords roder. Mandévern fick inte
avsedd effekt vilket sannolikt delvis berodde pa interaktion. Befalhavaren pa
lotshaten gav full back men en kollision kunde inte undvikas. Maskinmandvern
fordrojdes pa grund av att slirkopplingen var inkopplad vilket antyder ett
handhavandefel. Vid det aktuella tillfallet var det fullt dagsljus. Det blaste fran NW
med styrkan 10-12 m/sek (6 B) och det var god sikt. Nagra person- eller
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miljoskador uppstod inte. Foren pa lotshaten trycktes in. Skador pa K har inte
rapporterats.

Den 12 februari 2009 klockan 03.10 skulle PILOT 120 SE (P 120) borda
bogserbaten TURVA (T) som hade en pram pa slap. Position for bordningen var N
59°48°,0 E 019° 19°,8. P fastnade i ett stort gummidack som hangde permanent pa
T:s utsida. Detta var upphangt med grov katting. Det var vid tillfallet moérkt med
vind fran NNE 9 m/sek (5 B). Siktforhallandet har inte uppgivits. Nagra person-
eller miljoskador uppstod inte medan det daremot blev skador pa lotshatens
rackverk och en spricka i avbararlisten. Nagra skador pa T har inte rapporterats.

Efter att ha lamnat lots till ett fartyg vid Sandhamn i dagsljus klockan 10.50 den 6
januari 2011 fastnade PILOT 755 SE (P 755) i isen. Vinden, som var mellan SSE
och SSW 16-19 m/sek (8 B), och isdrift pressade lotsbaten pa grund pa position N
59° 16°,6 E 018°54",1. Nagra siktforhallanden har inte uppgivits. Det blev inga
skador varken pa beséttningen, miljon eller pa lotsbaten.
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Grundstétningsplatsen for Pilot 755

4. Handelseforlopp (tekniskt problem)

8.

I dagsljus den 31 maj 2010 klockan 19.50 var PILOT 760 SE (P 760) pa vag ut
mot Vaktaren med automatstyrningen inkopplad. Da beféalhavaren skulle dndra
kurs vid fyren Revet girade lotsbaten plétsligt kraftigt babord. Automatstyrningen
kopplades ur och man slog full back i maskin vilket resulterade i att maskinen
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stoppade. Forsok gjordes att upphdva farten genom att ankra men detta hanns inte
med varfor P 760 grundstotte pa position N 63° 397,3 E 020° 20,65. Vid tillfallet
blaste en svagt sydlig vind med god sikt. Farten var lag vid grundstotningen sa
nagra skador uppstod inte.

Orsaken till att automatstyrningen havererade var att ett kretskort hade gatt
sonder. Kretskortet byttes ut i bade den aktuella lotshaten och i systerbaten.
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Grundstoétningsplatsen for Pilot 760

5. Skador

5.1 Personskador

Endast vid en av de atta handelserna uppstod fysisk personskada. Den har beskrivits som
lindrig. Detta far anses som “tursamt” eftersom tre av de fyra handelserna under rubriken
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”maénskliga felgrepp” skedde i hoga farter dar "tursamheten” lag i att skaren dar
lotshatarna grundstdétte var Iaga och langsluttande.

5.2 Miljoskor

Nagra miljoskador har inte rapporterats vid nagon av de atta redovisade handelserna.

5.3 Materiella skador

Vid bordningarna uppstod skador vid tva av de tre handelserna. Dessa kan karaktariseras
som ganska begrénsade.

Alla fyra handelserna i kategorin "manskliga felgrepp’ har resulterat i omfattande
skador pa lotsbatarna eftersom alla fyra grundstétningarna skedde i hoga farter.

Vid handelsen i kategorin “tekniskt problem” uppstod inga skador da grundstotningen
skedde i lag fart.

6. Analys och rekommendationer

6.1 Analys

De fyra grundstétningar som beskrivits under rubriken ”manskliga felgrepp” synes ha
berott pa ouppmarksamhet och bristande koncentration av lotshatarnas besattningar.
Vid tva av grundstotningarna var befalhavaren sysselsatt med telefonering som avledde
hans uppméarksamhet. Vid en grundsttning hade befalhavaren forlitat sig pa en
framforvarande lotsbats navigering och vid den fjarde grundstotningen framférdes
lotsbaten med for sma marginaler i forhallande till farten i ett mycket trangt
farledsavsnitt.

Det maste uppmarksammas att det ar ytterst svart, for att inte séga omajligt, att i morker
bedéma om kursandringar sker pa ett fartyg man foljer efter om man enbart har ett ensamt
ljus, som till exempel en akterlanterna, att styra pa. Svarigheten okar med 6kande avstand
mellan fartygen. Man maste alltid forlita sig pa den egna navigationen.

Det finns till synes anledning att ifragasatta dacksmannens uppméarksamhet och hans
bristande insats som utkik vid atminstone tre av de fyra handelser som beskrivits under
rubriken "manskliga felgrepp”.

Om det anses nodvandigt att utvéxla telefonsamtal, stélla in instrumenten eller utfora
liknande atgarder under fard borde det i mgjligaste man vara dacksmannens uppgift sa att
befalhavaren inte ska behdva slappa pa koncentrationen. Da lotsbatar framfors ar det
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oftast fraga om hoga farter i tranga farvatten och ofta i morker och dalig sikt dar
6desdigra héndelser kan ske ovantat och mycket snabbt.

De tre handelser som beskrivits under rubriken ”bordningsproblem’ &r till sin natur
svara att helt eliminera eftersom bordningar sker i mycket varierande vadertyper, ofta i
6ppen sjo och med varierande dimensioner pa de bordade fartygen. Lotsbatarna ar ocksa
beroende av hur de bordade fartygen framfors, hanteras och mandvreras.

Det kan val trots allt tdnkas att ju l&ngre och mer omfattande erfarenhet en
lotshatshesattning har ju storre ar majligheten till lyckosamma bordningar aven i
besvarliga omsténdigheter.

Olika omstandigheter vid ombordsattande av lots gor att man ibland narmar sig grénsen
dar sdkerheten aventyras. Det finns da manga ganger mojlighet att ga fore (ledsaga) ett
fartyg som ska bordas och utféra bordningen i vatten déar riskerna ar mindre. Att fatta ett
sadant beslut forutsatter ocksa att lotsbatens befalhavare besitter ett stort matt av
erfarenhet. Ett sddant beslut forutsatter ocksa en samsyn mellan lotsbatens befélhavare
och den berdrda lotsen.

Héndelser som den som har presenterats under rubriken ’tekniska problem” &r ibland
svara for att inte saga omojliga att forutse. Ibland kan ett fel uppsta plotsligt och ovéntat
men ibland kan det komma “smygande”. Det ar viktigt att vara uppmarksam pa, dven
sma, forandringar i funktioner och ljud. Dessa kan vara férebud till bortfall av vitala
system ombord.

Ett satt att forebygga olyckor i samband med tekniska problem &r att om mojligt framféra
lotsbatarna med marginaler som kan ge radrum vid ovantade handelser.

Ett av kraven pa lotsbatarnas sakerhetshesattningar ar att de genomgatt en
fortrogenhetsutbildning. Det gar knappast att 6verskatta vikten av att besattningarna pa
sina fem fingrar kanner till sina batars olika system och detaljer.

Det har vid tidigare haverier med lotsbatar ibland visat sig att fortrogenheten med batarna
har varit brisfallig och vid tillfallen mycket bristfallig. Detta har medfort stérre skador
och kostnader &n vad som skulle ha varit nédvéndigt.

Det kan inte uteslutas att nagon eller ett par av de i studien redovisade handelserna kan
misstankas uppvisa brister i fortrogenheten vad géller vissa instruments handhavande.
6.2 Rekommendationer

01-2012
Sjofartsverket rekommenderas att utférda tydliga instruktioner eller motsvarande om
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uppgiftsfordelningen mellan beséttningsmedlemmarna och sakerstalla att implementering
av dessa sker (till exempel pilot/copilotsystem).

02-2012

Sjofartsverket rekommenderas att sékerstélla att hantering av utrustning och/eller
genomforande av rutiner som kan stéra den sakra navigeringen inte utfors sa att risker
uppstar.

03-2012
Sjofartsverket rekommenderas att sékerstélla att fortrogenhetsutbildning gallande system
och funktion beaktas innan man gar in som beséttning i en lotsbat.
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