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Rapport rérande passagerarfartyget Gotaland -SEAU- personskada vid livbitsovning 1999-09-25

Sammanfattning

Namn: Gotaland
Reg.bet.: SEAU

Hemort: Trelleborg
Brutto: 18060

Loa: 183,09 meter
Bredd: 21,64 meter
Djupgi ende: 5,8 meter
Klass: Lloyd” s Register of Shipping
Byggnadsar: 1972
Byggnadsmaterial: Stal
Maskinstyrka 10300 kW

Passagerarfartyget Gotaland (G) lag till kaj i Trelleborg da
livbatsévning skulle hallas med beséattningen.

Baten skulle sjosattas med 11 personer ombord och frigoras med det
belastade systemet. Baten firades till vattnet varefter den hivades
upp i tva omgangar tills den befann sig cirka en meter 6ver vattnet.
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Rapport rérande passagerarfartyget Gétaland -SEAU- personskada vid livbitsévning 1999-09-25

Nar baten frigjordes och traffade vattenytan foll en matros, som var
utsedd till batbefalhavare, till durken och skadade ryggen.

Baten hivades upp och matrosen fordes till sjukhus av tillkallad
ambulans.
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Rapport rérande passagerarfartyget Gotaland -SEAU- personskada vid livbitsovning 1999-09-25

Faktaredovisning

G byggdes 1973 som tag/bil/passagerarfarja vid A/S Nakskov
skibsvaerft i Nakskov, Danmark. Fartyget blev ombyggt och
forlangt 1994 vid Landskronavarvet.

Fartyget gar efter turlista mellan Trelleborg och Travemunde och
lag vid det aktuella tillfallet vid kaj i Trelleborg.

Den, med avseende pa handelsen, mest intressanta
livraddningsutrustningen bestod av 2 st 90 personers livbatar,
numrerade 1 och 4, och 2 st 48 personers kombinerade liv- och
beredskapsbatar som var numrerade 2 och 3. Batarna var placerade
pa den aktra delen av fartyget med nummer 1 och 3 om styrbord
och nummer 2 och 4 om babord.

Da man tidigare, under en langre tid, hade haft problem med
batarnas urhuggningsanordningar hade dessa under sommaren
renoverats.

Handelsen intraffade vid 6vning med bat nummer 2 som var en
delvis 6verbyggd livbat tillverkad av Schat Harding A/S i
Rosendal, Norge. Den levererades i samband med att G ombyggdes
1994. Baten var byggd av glasfiberarmerad laminat. Langden var
7,46 m, bredden 2,90 m och vikten med |6s utrustning var 3123 kg.

Urhuggningsanordningen bestod av tva krokar av marke
Waterman, B-on-load.

”On-load release” (det belastade systemet) innebér att det finns
mojlighet att frigora krokarna vid full belastning. Det ar foljaktligen
mojligt att frigora den fullt lastade baten oberoende av vilken hojd
den befinner sig éver vattenytan.

Gotalands SMS (Safety Management System) sédkerhetshandbok
innehaller ett kapitel som beskriver livraddningsutrustningen och
allmanna instruktioner for sjésattning av livbatar och MOB-batar
(Man Over Board).
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Ombord fanns ocksa en handbok, utfardad av livbatens tillverkare,
for den aktuella baten. Handboken beskriver, bland annat,
krokarrangemang och vad som skall iakttagas vid frigoring.

Vid sidan av forarsatet fanns anslaget en instruktion som visade
forfaringssattet for frigéring av krokarna (se bilaga 1).

Ombord fanns ingen instruktionsbok som detaljerat beskriver
funktionen av kroksystemet och underhallet av krokarna.

Vid handelsen var baten bemannad med éverstyrman som
odvningsledare, 2:e styrman som instruktor och 9 dvrig besattning.

2:e styrman hade tidigare varit med ett flertal ganger da man hade
frigjort baten med belastat system (on-load release). Overstyrman
hade inte tidigare varit med i baten vid frigéring med det belastade
systemet. En matros (C) var utsedd till batbefalhavare och hade
varit med ombord i baten under 6évningar nar den hade frigjorts
med det belastade systemet. Den aktuella 6vningen var den forsta
dar han sjélv skulle utféra momenten for att frigéra baten under
belastning.

Handelseforlopp

Under fartygets hamnuppehall i Trelleborg skulle livbatsévning
hallas med beséattningen.

| grupper om tre instruerade 2:e styrman deltagarna om batens
utlésningssystem och om hur man &mnade genomfdra dvningen.

Da livbaten skulle frigéras med det belastade systemet hade
overstyrman, fére bordningen, fragat vilka som frivilligt ville
medfdlja baten vid sjosattningen. C hade utsetts till batbefalhavare
och var placerad i forarséatet. Vid sidan av C stod 2:e styrman och
instruerade och kontrollerade sa att de olika handgreppen utférdes
pa ratt satt.
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Livbaten firades till vattnet varefter den, pa order av 6verstyrman,
hivades upp tills den var fri fran vattenytan.

Befalhavaren foljde 6vningen fran batdacket som var beldget cirka
14 meter Over livbatens position. Han bedémde att livbaten befann
sig knappt ovanfor vattenytan och darfor skulle hivas ytterligare ett
stycke for att besattningen skulle fa uppleva hur det kandes néar
baten frigjordes fran en nagot hogre hojd. Befalhavaren informerade
overstyrman om sin asikt och baten hivades ytterligare tills den
befann sig cirka 1 meter ovanfor vattenytan.

Overstyrman var placerad i en kapelléppning pa livbatens
styrbordssida varifran han hade god 6versikt 6ver situationen inne i
baten. Detta var ocksa den plats varifran han bast kunde bedoma
livbatens lage i férhallande till vattenytan.

Nar 6verstyrman beddmde att baten var klar for att frigoras fragade
han om alla var beredda infér frigéringen. Han fick jakande svar
men noterade att en av besattningsmedlemmarna ansag att hojden
var for hog. Da han sjalv ansag att héjden var lagom informerade
han 2:e styrman att det var klart for frigéring.

2:e styrman informerade C att han kunde frigéra baten ”nar det
passar dig”. C vred sig till héger och strackte sig mot och drog i
frigoringshandtaget varvid baten frigjordes i fritt fall mot vattnet.
Nar baten traffade vattenytan slog C med ryggen och ena sidan mot
forarsatet varefter han foll till durken dar han blev liggande med
svara smartor.

Livbaten hivades upp och den skadade matrosen fordes till
Trelleborgs sjukhus av tillkallad ambulans.

Analys

Vid sjoforklaringen hordes beféalhavaren, 6verstyrman, 2:e styrman
och C. C uppgav vid sjoforklaringen att han ansag sig ha tillracklig
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utbildning och kunskap om baten och krokarnas frigéringssystem.
Samtliga som hordes uppgav ocksa att de kénde till och hade tagit
del av den livbatshandbok som fanns ombord och som beskriver
den aktuella baten.

Utdrag ur livbatshandboken:

”Under normala forhallanden kan krokarna inte frigoras forran
baten natt vattnet. Detta sdkerstélls genom anvéandning av en
hydrostat och en forregling som laser frigéringsmekanismen under
belastning och 6ppnar nar baten nar vattnet”.

”Krokarna &r ocksa konstruerade sa att de kan frigoras vid full
belastning om detta skulle erfordras i en nddsituation. Utldsningen
sker da med en speciell utlésningsbult. Denna ar placerad under ett
plastlock som forst maste tas bort™.

Livbatshandboken inneholl felaktigheter da den aktuella baten inte
var forsedd med hydrostat eller forregling. Det fanns heller inte
nagon utlésningsbult som var placerad under plastlock.

Livbatshandboken beskriver ocksa forfaringssattet vid frigoring av
krokarna i ett kapitel som bendmns ’traning off-load” (obelastat
system) och i ett annat kapitel som bendmns “evakuering on-load
(belastat system).

| slutet av kapitel “evakuering on-load” finns ocksa att lasa med
fetstil:

”OBS!

Endast nar omstandigheterna sa kraver anvander man “belastad”
frikoppling — dvs. vid utrymning, nddsituationer och da i enlighet
med instruktionerna.

Ovanstaende arbete skall utforas av besattningen”.

| det kapitel som beskriver lyftkrokarna sags ocksa i nodfall,
belastat system: om det &r omgjligt att koppla loss krokarna
manuellt, kan man anvanda det hydrauliska frikopplingssystemet”.
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| livbatshandbokens kapitel som beror underhall av krokarna
beskrivs procedurer for kontroll av det belastade systemet. Under
punkt 1 i kapitlet papekas ocksa att test skall utféras néar baten
ligger i vattnet.

Under livbatsdvningen har man inte tagit hansyn till de anvisningar
som gavs i livbatshandboken.

Fran tillverkaren av livbaten har inhamtats instruktioner rérande
installation och underhall av livbatskrokarna. Instruktionerna
innehaller kontroller som skall utforas arligen och efter varje
battest. Da dessa instruktioner, som skiljer sig fran de som finns i
livbatshandboken, inte fanns hos rederiet eller pa fartyget kan
krokarna rimligen inte ha underhallits i enlighet med
kroktillverkarens instruktioner.

Vid sjoforklaringen framkom att man tidigare hade haft problem
med livbatarnas urhuggningsanordningar. Det framkom ocksa att
dessa problem orsakat att urhuggningsanordningarna inte har
underhallits pa sa sétt att de har kunnat kontrolleras manatligen i
enlighet med vad som foreskrivs i livbatshandboken.

Av Sjofartsverkets kungorelse med foreskrifter om
livraddningsredskap och anordningar pa fartyg som omfattas av
1974 ars internationella konvention om sékerheten fér manniskoliv
till sjoss; SJOFS 1996:5 tillampningsforeskrifter till regel 41.7.6.1
punkt 3 framgar att det vid urhuggningsanordningens
mandverhandtag skall finnas en varningsskylt med texten
”"VARNING urhuggningsanordningens manéverhandtag far ej
réras innan livbaten ar vattenburen”.

Vid handelsen fanns inte varningsskylten anslagen i livbaten.

Beféalhavaren uppgav vid sjoforklaringen att han foljde dvningen
fran batdacket som var belaget cirka 14 meter 6ver livbatens
position. Pa order av dverstyrman hade baten hivats fri fran
vattenytan och var klar for frigéring. Befalhavaren anmodade sedan
overstyrman att hiva baten ytterligare ett stycke. Fran sin position
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pa batdacket kan befalhavaren oméjligen ha kunnat bedéma hur
hogt baten befann sig 6ver vattnet. Han borde déarfor inte ha
uppmanat éverstyrman att hiva upp baten ytterligare.

Orsak

Orsak till handelsen var att besattningen inte hade erhallit tillracklig
utbildning i kroksystemets funktion och att 6vningen genomférdes
med det belastade systemet.

Bidragande orsak har varit felaktig och inte tillrackligt detaljerad
information i utbildnings- och livbatshandbockerna.

Anmarkningar

Det ar anmarkningsvart att 6vningen genomférdes med det
belastade systemet trots att det av livbatshandboken och anslagna
instruktioner framgar att detta system endast skall anvandas vid
nodsituationer.

Det ar ocksd anmarkningsvart att man inte har uppmaéarksammat de
felaktigheter som fanns i livbatshandboken.

Dessa forhallanden tyder pa otillracklig utbildning av besattningen
och brister i den utbildningshandbok som foreskrivs i SJOFS 1996:5
regel 51.

Rekommendationer

Nagon eller nagra ur besattningen bor, for att sedan kunna
instruera 6vrig besattning, ges mojlighet att pa lampligt satt erhalla
utbildning i hela kroksystemets funktion.

Fartygets SMS sdkerhetshandbok skall revideras att innefatta klara
instruktioner om att frigéring med det belastade systemet inte far
ske annat &n vid avprovning, utrymning eller i nddsituationer.
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| samrad med tillverkaren skall utarbetas detaljerade procedurer for
avprovning av frigéring med det belastade systemet.

Utbildningshandboken skall revideras att innefatta detaljerade
forklaringar i enlighet med vad som foreskrivs i SIOFS 1996:5 regel
51.

Anvisningar for underhall av livraddningsredskap som foreskrivs i
SJOFS 1996:5 regel 52 skall revideras.

Livbatshandboken skall revideras.

Ombord bor finnas instruktionsbok och ritningar som detaljerat
beskriver kroksystemet och dess funktion.

Personskador

C fick en skada pa tionde ryggkotan.

| skrivande stund &r C fortfarande sjukskriven och bar sedan
handelsen en stalkorsett. Det ar okant om skadorna som han erholl
kommer att orsaka nagra bestaende men.

Utredningsresultat

Handelsen intraffade da fartyget Iag till kaj i Trelleborg.
Livbaten var bemannad med 11 personer.

Ovningen genomfordes i strid mot givna instruktioner i
livbatshandboken.

Livbatshandboken innehdll felaktig information.

Instruktionsbok som detaljerat beskriver livbatarnas kroksystem
och underhall saknades.
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Livbatarnas urhuggningsanordningar har inte underhallits i
enlighet med kroktillverkarens instruktioner.

Varningsskylt om att urhuggningsanordningens
manoverhandtag inte far roras innan baten ar vattenburen
saknades.
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