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Rapport
Torrlastfartyget NOREN, SHZT, lastforskjutning 25 januari 2002

1 Sammanfattning

Det svenskregistrerade torrlastfartyget Noren (N) var pd resa frén Ala
utanfor S6derhamn till Rochester i Themsen 1 England.

I Ala hade fartyget lastat dackslasten som bestod av paketerade sagade
trdvaror. Paketen hade lastats upp till fyra i hojd pé luckorna och hade
tackts med presenningar och surrats pa ett siatt som man gjort atskilliga
ganger forut.

D4 fartyget befann sig i norra Ostersjon skulle befilhavaren gira styrbord
upp 1 den harda vinden for att stiva vind och sjo. Dacksmanskapet skulle
utfora vissa arbeten pd dickslasten.

Under giren utvecklades en cirka 20° babord slagsida som fartyget sedan
inte rdtade upp sig fran. Det visade sig att ddckslasten hade flyttat sig cirka
en meter babord 6ver. Positionen dé hindelsen intriffade var N 58° 54’
E019° 16".

Fartygets stabilitet pa grund av lastforskjutningen hade forsdmrats
vésentligt varfor hon under, till en bdrjan, dramatiska former togs in till
Stockholm dir dickslasten lossades och sedan aterigen lastades.

Vid surrningsarbetet i Stockholm foll en matros fran déckslasten till dack
och skadades i ryggen. Han fordes med ambulans till sjukhus.

2 Faktaredovisning

2.1 Fartyget

Namn: NOREN
IMO nr: 8131348
Reg.bet.: SHZT
Hemort: Karlstad
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Brutto: 4483

Daodvikt: 6150 ton

Loa: 106 meter

Bredd: 17,5 meter

Djupgaende: F=6,67 meter A=6,92 meter
Klass: LR

Byggnadsar: 1984

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 2869 kW

Besittning: 11 man

N byggdes ar 1984 pa Zhonghua varv i Shanghai for tyska bestillare och
fick namnet Nordland. Aret efter leveransen séldes hon och fick d& namnet
Scol Carrier.

Ar 1986 forvirvades fartyget av Ahlmark Lines AB och fick namnet
Noren. Hon sattes da under Holldndska Antillernas flagga for att i mitten
av 90-talet flaggas svenskt.

Ns lastldda bestod av ett enda stort boxat lastrum med dimensionerna 65,5
x 13,9 meter. Lastrummet técktes av 2 lastluckor 1 stal. Den forliga luckan
hade dimensionerna 25,8 x 13,9 och den aktra 38,4 x 13,9 meter. Langst
forut och langst akterut i bada sidor i lastrummet fanns torrtankar (void
spaces).

Lastrummet betjdnades av 2 fartygskranar som var placerade bordvarts om
babord och var konstruerade att lyfta 36 ton vardera.

Fartyget var ett sa kallat akterbygge dér besittningens utrymmen och
bryggan fanns i1 dickshuset ldngst akterut pa vaderddck och maskinrummet
dérunder.
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Huvudmaskinen var tillverkad av Akasaka Mitsubishi, var av typ
6UEC37/88H och utvecklade 2869 kW. Den var kopplad till en propeller
med stillbara propellerblad. Rodret var av konventionell typ som kunde
vinklas ut cirka 35 — 40°.

2.2 Tanksystemet

N var ett s kallat dubbelskrovsfartyg vilket innebér att dubbelbottentankar
och sidotankar omsluter lastladan.

For om lastladan fanns babord och styrbord djuptank och langst forut
forpiken. Alla tre tankarna var barlasttankar.

Under lastlddan var dubbelbotten uppdelad i 1: an babord och styrbord, 2:
an babord, center och styrbord, 3: an babord, center och styrbord och 4: an
babord, center och styrbord. Alla dessa dubbelbottentankar var
barlasttankar utom 4: an center som var farskvattentank och ocksa var
omgiven av kofferdamar. Aven akterpiken akter om maskinrummet var
farskvattentank.

Mellan lastladan och bordldggningen fanns pa bada sidor 1: an, 2: an, 3: an
och 4: an babord och styrbord 6vre och undre vingtankar. Alla de 6vre
vingtankarna pa bdda sidor var barlasttankar liksom 1: an och 4: an babord
undre vingtankar. Alla de dvriga vingtankarna var tjockolje- eller
dieseltankar.

I maskinrumsomrddet fanns ett stort antal mindre tankar sdsom settling-,
sludge- dag- forrddstankar osv.

2.3 Besiittningen

Besittningen bestod av befilhavare, 6ver- och andre styrman, maskinchef,
1: e- och 2: e maskinist, 3 matroser, motorman och kockstuert.
Befilhavaren och de tre maskinbefdlen var svenska medborgare medan de
Ovriga var bosatta 1 Polen och alla utom en var polska medborgare.

Vakterna pé bryggan var indelade i ett trevaktssystem och 1 maskin gick
maskinisterna jour.

Vid tiden for hindelsen var befdlhavaren pa bryggan.
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2.4 Vaderdicket

Avstandet fran vaderdick till toppen av lastluckan var cirka 2 meter. For
att kunna lasta déckslast 6ver hela fartygets bredd fanns en permanent
stdlkonstruktion bordvarts i bagge sidor.

Fran lastluckan till stdlkonstruktionen kunde 16stagbara stalbalkar laggas
pa vilka trélasten placerades. Stilbalkarna bryggade 6ver avstandet mellan
luckekarmen och bradgéngen och var cirka 1,8 meter.

Avsténdet mellan de bada luckorna var cirka 1,3 meter. Den forliga
lastluckan bestod av tva luckesektioner medan den aktra storre luckan var
delad 1 3 sektioner.

2.5 Déckslastsystem

Det aktuella rederiet bedrev mer eller mindre linjefart mellan
norrlandskusten och England/kontinenten med fyra fartyg. Paketerat trd pa
dick var ofta forekommande.

Tills for ndgot &r sedan lastades paketerat trd sa gott som alltid 6ver hela
fartygets bredd vilket gjorde att man kunde lasta 14-15 paket i bredd.

Trots att dickslasten ticktes s noggrant som mojligt med presenningar
fick man ofta skadestandskrav pd grund av fuktskador d& man varit utsatta
for déligt vader med overspolning.

For att i mojligaste man undvika lastskador bestdmdes att fortsittningsvis i
huvudsak endast lasta pa luckorna. For att stoppa lastens rorelse i sidled
fanns monterbara cirka 20 cm hoga stoppklackar pa en dryg meters
mellanrum langs lastluckornas béda langsidor.

Vid lastning stélldes paketen kloss an stoppklackarna och det mellanrum
som oftast forekom i varje tir forsokte man fylla med mindre, sé kallade
halvpaket. Vid lastning endast pa luckorna fick 12 helpaket plats 1 varje tir.

2.6 Dickslasten

Dickslasten bestod den aktuella resan av paketerat sdgat tri. Paketen ar
ofta av varierande dimensioner och halls samman av hart spanda stélband.
En del av planken och bradorna ar stuvade pd underldgg som ér lika breda
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som paketen och som halls pa plats av stalbanden. Andra paket har inte
saddana underlédgg.

Vid lastning av paket kan det ibland bli mellanrum i tiren &ven om man
forsoker eliminera detta s& mycket som mojligt med paket av andra
dimensioner. Om det inte finns sddana paket brukar man brygga 6ver
mellanrummen med plank (strd) som sedan nésta lager lastas pa.

Dackslasten var fordelad sé att 480 ton var placerat pa den forliga luckan
och 647 ton pa den aktre luckans 2 forliga sektioner. Pa den aktre
sektionen var tva containrar stéllda. Den ena var fartygets egen och
anvéndes till att forvara vajersling och den andra var last och viagde drygt
21 ton. Den totala dickslasten vigde séledes 1148 ton.

Samtliga trdpaket var inplastade. Vissa med mycket glatt plast och andra
med sé kallad friktionsplast. Inget str6 anvéndes mellan lastluckan och det
understa lagret.

Pé den forliga luckan och den aktre luckans forliga sektion lastades 4 paket
hogt vilket gav dickslasten en hojd dver lastluckan pa 4,4 meter. Pé den
aktre luckans mittsektion hade dickslasthdjden minskat till 3 paket hogt,
cirka 3,3 meter.

Vid lastningen lastades enligt det nya systemet, alltsa endast pa luckorna,
pa 1: a luckan och pa 2:a luckans mittsektion. Pa 2:a luckans forliga
sektion lastade man emellertid enligt det gamla systemet, 6ver hela
fartygets bredd. Detta for att man skulle fa plats med all den last som var
bokad for Gent 1 Belgien som var andra lossehamnen.

Rutinerna vid lastning &r att, som ovan ndmnts, lasta forsta lagret kloss an
mot stoppklackarna pa béda sidor. Det andra lagret stills lika langt ut 1
sidorna som bottenlagret.

Det tredje lagret dras in ett halvt paket pa bdda sidorna for att 1asa lagret
under. Det fjirde lagret dras in ytterligare ett halvt paket. Detta innebér att
det ar 11 paket i bredd i tredje lagret och 10 i det fjarde. P& grund av
indragna ytterpaket blir det inga hal i tirarna i de tva dversta lagren.

All déckslast lastades med fartygets egna kranar. Vajerslingen ldmnades
kvar runt paketen for att underldtta lossningen.
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Inga dickslaststottor anvéndes den aktuella resan och brukar inte heller
anvéndas.

Stuveriets forman forhordes vid sjoforklaringen. Enligt hans utsago skilde
sig inte den aktuella lastningen fran andra. Inget anmérkningsvért forekom
eller intréffade.

2.7 Surrning och sikring

Sedan det forsta lagret lastats sétts terylenband fast 1 vajerslingens
Ogonsplitsar. Banden dras sedan 6ver det andra lagret och tajtas med
bandvinschar (weblashing). Detta gors for att diackslasten ska ligga stadigt
dé de tvd oversta lagren lastas.

Sedan de tvé forsta lagren lastats och mellansurrningarna tajtats lastas de
tva ovre lagren. Presenningar vars kanter klamts fast mellan det understa
lagret och luckan viks sedan upp Over dédckslasten fran alla sidor sé att den
ar helt tackt av presenningar.

For att i sé stor utstrackning som mojligt halla presenningarna pa plats och
skydda dessa laggs tramattor ovanpa. Dessa ser ut som breda stegar.
Daérefter sitts ddckslastsurrningarna, minst tva pé varje tir. Surrningarna
bestér av kéttinglangor som sitts fast med schacklar i byglar i ddcket néra
luckekarmen samt vantskruvar som tajtas med hjélp av mutterdragare
(speedlashing).

Surrningsarbetet, som utfors av besittningen, sker innan fartygets avgéng.
Ombord pd N fanns sedan en rutin att varje morgon efterspianna
vantskruvarna eftersom dickslasten “sétter” sig pd grund av eventuell
sattning och slingring till f6ljd av sjogdng samt genom fartygets
vibrationer.

Daéckslaststottor for ytterligare sikring av dickslasten anségs inte ha varit
nodvéndigt att satta upp.

Innan avgéng kom ocksa en lastplan ombord. Den var ritad iland.

2.8 Avgangskonditionen

Vid avgang var samtliga tre 2: ans dubbelbottentankar fulla. Det var slack i
3: ans undre vingtank om styrbord och 3:ans undre vingtank om babord
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som bdda var brannoljetankar. Det var ocksa slack i akterpiken som var
farskvattentank samt vissa mindre tankar i maskinrumsomradet.

I 2: ans 6vre vingtank om styrbord fanns ocksa vatten men den var inte
fylld. Detta berodde pa att vattnet var kompensationsvikt for kranarna som
stod bordvarts om babord.

I forliga lastrummet var 1373 ton inlastat, i aktre lastrummet 2313 ton och
pa déack 1184 ton.

Overstyrman, som innan avgang riknade ut fartygets stabilitet med hjilp
av ett datorbaserat stabilitetsprogram, kom fram till att fartygets maximala
ritande hivarm, GZ, var 38 cm och infoll vid en kringningsvinkel av 40°
och att stabilitetsvidden var cirka 57°. Fartygets begynnelsestabilitet, GM,
korrigerat for ndmnda fria vétskeytor rdknades ut till 61 cm (se bilaga).

2.9 Vidret

Redan vid avgang var vinden hard nordnordvéstlig. Da befialhavaren beslot
att gira runt och stiva vind och sjo blaste det cirka 20 m/sek fran nordvist
och sjon var 4-5 meter hog fran samma riktning.

Sikten var god och temperaturen —2°.

3 Hindelseforloppet

3.1 Hiindelseforloppet fram till giren

N lastade, liksom ett stort antal ganger tidigare, sdgat och paketerat trd i
Ala. Lastrumslasten hade lastats i Skelleftehamn, Utansjo, Vallvik och en
liten del i Ala. All dickslast lastades i Ala for Rochester i England och
Gent i Belgien.

Det snoade hela dagen och beséttningen forsokte att halla luckan sa ren
frdn sn6 som mojligt genom att sopa och skyftla.

Under lastningens ging var ddcksmanskapet i1 arbete med att forbereda for
tackning och surrning av dickslasten. Pa grund av den harda vinden och
den daliga véaderleksrapporten beslots att sdtta 30% mer surrningar dn
vanligt.
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Da lastningen var avslutad, lasten tackt och surrad samt fartyget var
sjoklart avgick man frin Ala 24/1 2002 klockan 21.15 pé resa till
Rochester via Kielkanalen. Pa grund av den hdrda vinden fick fartyget en
slagsida vid avgang pa 2-3° och under gang séderut i Bottenhavet fick man
lite is pa déck av Overstink. Isen bedomdes inte ha paverkat stabiliteten
namnvart.

Vid den fortsatta resan ner genom Alands Hav dé vinden var rakt akterifran
var slagsidan 0°.

Dagen efter klockan 08.35 passerades fyren Svenska Bjorn dir kursen
dndrades till rittvisande cirka 210°. P4 den nya kursen kom vinden in
ndstan tvdrs om styrbord och vindtrycket gjorde att N fick en slagsida pa 4-
5° 4t babord. Fartyget var inte utsatt for nigon dverspolning. Mellan 08.00
och 09.00 efterdrogs dickslastsurrningarna.

Under formiddagen mérkte man att vissa av dickslastens presenningar
fladdrade i vinden och befdlhavaren tog beslut om att vinda upp i vinden
for att atgérda detta.

Klockan 12.30 drog han ner farten frén 12-12,5 knop till cirka 10 knop och
kopplade om fran automatstyrning till handstyrning samt lade mellan 5 och
10° styrbords roder.

I styrbordsgiren kriangde fartyget over ytterligare at babord och under giren
blev slagsidan &t babord enligt en pendel pa bryggan drygt 20°. 3 paket
virke, cirka 12 m® som vigde 6-7 ton, gick dverbord i giren. Fartyget
ritade sedan aldrig upp sig utan blev liggande med cirka 20° babord
slagsida. Positionen var da N 58° 54" E 019° 16’ cirka 16 M (nautiska mil)
syd Almagrundet fyr.

Det visade sig att det undre lagret som lastats mot stoppklackarna i
huvudsak blev liggande medan de 6vre lagren flyttade sig pé grund av att
is och snd mellan paketen gjort friktionen mycket begriansad.

3.2 Hiindelseforloppet efter giren

Sedan befdlhavaren forbjudit ndgon av besittningen att ga upp pa
dickslasten saktade han farten till cirka 2 knop och stdvade vind och sjo pa
kurs 329°. P4 den styrda kursen, som pekade mot Stockholms skérgérd,
rullade inte fartyget ndmnvart.
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Man kunde konstatera att ddckslasten hade forskjutit sig babord 6ver och
stor osékerhet radde om hur den stora slagsidan och lastforskjutningen
paverkade stabiliteten. Hela besittningen kom till bryggan med
overlevnadsdrikter utom jourhavande maskinist som fullféljde sina
arbetsuppgifter i maskinrummet.

Befilhavaren fann situationen mycket oroande. Han kallade upp MRCC
Goteborg (Maritime Rescue Co-ordination Centre) som omedelbart
beordrade ut helikopter samt formedlade kontakt med en inspektor pa
sjofartsinspektionen som sedan var behjilplig med stabilitetskalkyler.

Inspektoren rdknade ut att lasten flyttat sig cirka 1200 tonmeter och han
kunde ocksé konstatera att reststabiliteten var ytterst reducerad (se bilaga).
Befilhavaren tog da beslutet att 6ppna 3: an center dubbelbottentank pa
sjalvfyllning.

Da man var oséker pd om det fanns risk for kantring beslots att fyra man
skulle evakueras av den helikopter som anlént. De fyra som evakuerades
var sddana som beddmdes inte vara nddviandiga for framforandet av
fartyget eller dess sékerhet. Evakueringen skedde klockan 14.05. Efter
moget dvervigande tog befialhavaren direfter beslutet att som
kompensationsfyllning fylla 3: an styrbord dubbelbottentank.

Slagsidan minskade d4 till 7-8° och négon risk for att den skulle skifta fran
babord till styrbord bedomdes inte foreligga eftersom slingringen
fortfarande var forsumbar.

Efter fyllningen av de tva tankarna kunde sjéfartsinspektionens inspektor
genom berdkningar konstatera att stabiliteten hade forbattrats avsevért (se
bilaga) och resan mot Stockholms skdrgard fortsatte. Kustbevakningens
fartyg KBV 311 och KBV 010 som kommit till platsen eskorterade N pa
den fortsatta resan mot skyddad hamn.

Klockan 17.30 ankrade man vid Almagrundet fyr i vintan pd lots och
bogserbét. Klockan 20.15 var ankaret litt och en kvart senare var lots
ombord och bogserbét kopplad. Resan in genom Stockholms skirgard gick
utan anmérkning.
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3.3 Hiindelseforloppet i Stockholm

N fortojde i Frihamnen i Stockholm 26/1 2002 klockan 02.15.

Diéckslasten lossades med stor forsiktighet och aterlastades utan att
barlasten rordes. Vid rundpejling av barlasttankarna kunde konstateras att
det, utan besittningens vetskap, fanns cirka 50 ton vatten i 1:ans ovre
vingtank om babord.

Vid tickning och surrning av dédckslasten foll en av matroserna fran
déckslasten ner till viderdéck. Fallet var fran tre paket hogt pd luckan
vilket utgjorde ett fall pd drygt 5 meter. Matrosen fordes av ambulans till
sjukhus for vidare befordran till sjukhus i Polen. Héndelsen intréffade 31/1
klockan 03.15. Innan héndelsen hade beséttningen varit intornad for vila.

Fartyget aterupptog sin avbrutna resa 31/1 2002 vid 14-tiden.

4 Analys

4.1 Lastning och surrning

Under hela dagen, da dickslasten lastades, sndade det ymnigt och var
minusgrader. Besdttningen forsokte i s stor utstrickning som mgjligt hélla
undan sno och is frén luckorna.

Paketen hade fore lastningen varit uppstdllda utomhus. Det hade under den
senaste tiden fallit mycket sno varfor bade paketen och underldggen var
snotickta.

Samtliga paket var forsedda med skyddande plast, en del med glatt plast
och en del med sé kallad friktionsplast. Nagon mdjlighet att vilja vilken
typ av plast som skulle komma nér vid lastningen fanns inte. Pa grund av
sno pa paketen blev friktionen mycket begransad.

Det forliga partiet bestod av korta paket vilket gjorde att dessa, trots den 30
procentiga 6kningen av surrningarna, var svara att pa ett tillfredsstdllande
sdtt sikra. Befdlhavaren uttryckte vid sjoforklaringen som sin asikt att
denna lastplacering var oldmplig och att korta paket bor lastas i
lastrummet.
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Déckslastsurrningarna féstes i ddcket in mot luckekarmen pé den del av
lasten som enbart lastats pd luckorna. Surrningarna gick dé vertikalt upp
till yttre kanten av déckslasten, ett avstdnd pé cirka 6,5 meter ddr lasten var
stuvad fyra paket 1 hojd. Detta gjorde att det inte fanns ndgot kraftupptag i
sidled annat 4n den friktion som en spénd dickslastsurrning gav upphov
till. Det visade sig ocksé att inte en enda déckslastsurrning brast vid
lastforskjutningen trots att lasten flyttade sig cirka 1200 tonmeter babord
over.

Ett diackslastfdste ut mot bradgangen hade gjort att surrningen hade fétt en
vinkel mot vertikalplanet och hade pa ett béttre sitt hjdlpt till att halla
lasten pa plats 1 sidled.

Avstandet mellan luckekarmen och bradgangen var 1,8 meter. Genom att
flytta fastet i dicket 1,7 meter skulle vinkeln mellan vertikalplanet och
dickslastsurrningen bli cirka 15°.

4.2 Stabilitet och lastforskjutning

N hade vid avgang frén Ala en tillfredsstdllande stabilitet. D& man dndrade
kurs vid Svenska Bjorn och fick vinden in om styrbord fick fartyget pa
grund av vindtryck mot fartygssidan, 6verbyggnaden och den hoga
dickslasten en slagsida &t babord pa 4-5°.

Under den trots allt ganska forsiktiga styrbordsgiren med 5-10° roder lade
sig fartyget ytterligare nagra grader pd grund av fartygets
stabilitetsegenskaper. Den slagsida som da uppkom var tillrdcklig for att
forskjuta lasten 1200 tonmeter.

Befilhavaren inhdmtade inspektdrens uppfattning om vad som skulle
hénda och om det var forsvarbart att 6ka stabiliteten genom att lata delar av
déckslasten avsiktligt gd dverbord.

Eftersom stabiliteten mer dn halverats pa grund av fartygets nya flytldge
ansdgs det riskfyllt att dumpa last. Det skulle kunna ha medfort en snabb
och kraftig viktforandring med viktforlust pd babordssidan och en
forandring fran babord till styrbord slagsida med &tféljande férdndring av
de fria vitskeytorna. Detta skulle allvarligt ha kunnat dventyra fartygets
sdkerhet.
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4.3 Barlast

Befdlhavaren framholl vid sjoforklaringen att han medvetet avvaktade
situationens utveckling for att inte fatta forhastade beslut.

Da han konsulterat inspektoren och fatt vetskap om den aktuella
stabiliteten tog han beslut om att fylla dubbelbottentank tre center som
rymde 123 ton. Han var da klar dver att denna atgird 6kade fartygets
stabilitet.

I och med fyllningen av centertanken tycktes ldget ha stabiliserats ndgot
trots att slagsidan fortfarande var cirka 20°. Fartyget stivade med sakta fart
mot vind och sj6 utan att slingra ndimnvért. Efter moget vervéigande
beslutade han darfor att motfylla dubbelbottentank tre styrbord som rymde
126 ton.

Efter fyllning av styrbordstanken minskade slagsidan till 7-8° och
stabiliteten visade sig da ha blivit béttre 4n avgingsstabiliteten.

Befdlhavaren vidtog inga fler atgérder med barlasten eftersom han var
medveten om att det var viktigt att inte riskera att fartygets slagsida
okontrollerat skiftade fran babord till styrbord med den fara for fartyg och
last som da skulle ha infunnit sig.

Vid pejling av barlasttankarna vid kaj i Stockholm fann man ovéntat cirka
50 ton vatten i 1:ans dvre vingtank om babord. Eftersom tanken var smal
paverkade den fria vitskeytan 1 tanken stabiliteten endast marginellt.

Vid den 20-gradiga slagsidan 1ag babordstankarnas avluftningsrér under
vatten. Sannolikt har en backventil till tanken 1dckt mojligen beroende pa
att den fryst fast.

4.4 Giren

For att sa sdkert som mojligt kunna vistas pa déckslasten och utféra
uppgiften att surra presenningarna valde befdlhavaren att gira styrbord for
att stiva vind och sjé. Han blev dé tvungen att gira cirka 120°.

En gir babord for att f6lja vind och sj6 hade sannolikt fyllt ssmma
dndamal. Giren hade dé endast blivit cirka 60°. En babordsgir hade heller
inte 6kat den redan befintliga slagsidan at babord s& som styrbordsgiren i
nidgon man gjorde.
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Befilhavaren sade sig ha blivit mycket forvanad dé slagsidan kom
eftersom han hade girat upp mot vind och sj6 vid betydligt simre
véaderforhdllanden.

5 Orsaker

e Diéckslasten hade varit uppstilld utomhus och var tickt med sno.
e Lastningen skedde under ymnigt snofall.
e Paketen var, i stor utstriackning, tdckta av mycket hal plast.

Dessa tre faktorer gjorde att friktionen mellan paketen hade reducerats till
ett minimum. D4 fartyget fick slagsida rorde sig darfor lagren i forhallande
till varandra.

Ingen stottning 1 sidled forekom for de tre dversta lagren eftersom inga
dickslaststottor var uppsatta och darfor att dackslastsurrningarna inte
stravade. De 16pte vertikalt fran dack upp till hornet pa dickslasten, ett
avstand pé 6,5 meter.

6 Tidigare hindelse med ett av rederiets fartyg

Vid slutlastning av dickslast bestdende av paketerat trd i Hirndsand 31/3
1994 lade Sommen Gver cirka 14° forst 4t babord och sedan at styrbord
varvid 30 paket foll ner pa kajen och 3 paket f6ll i sjon.

Orsaken d4 var att man pumpat slack i samtliga dubbelbottentankar for att
inte frysspriangning av svanhalsarna skulle ske.

Inga dickslaststottor var uppsatta.

7 Anméarkning

Det forefaller som om rederiets fartyg anvénder en enhetlig metod for
lastning och sékring av dédckslast oberoende av hur omstédndigheterna ar.
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8 Rekommendation

e Rederiet och fartygens befdalhavare bor tillsammans 6vervédga och
utarbeta en policy for hur didckslast bor hanteras vid olika arstider
och olika védersituationer. Vid det aktuella tillfdllet hade
déckslaststottor sannolikt forhindrat lastforskjutningen.

Befilhavaren ér alltid ansvarig for besattningens, fartygets och
lastens sékerhet. Det kan emellertid vara svart att &ndra pé en sedan
lange utbredd och inarbetad kutym.

e Korta paket bor 1 mdjligaste mén lastas i lastrummen.

e Dickslastsurrningarnas fésten i diack bor flyttas sa att s& stor
vertikal vinkel som mojligt erhélls mellan surrningarna och
déckslasten.

9 Skador

9.1 Personskador

Vid lastforskjutningen och handelserna runt den har sa vitt kdnt inga
personskador intréffat.

Da fartyget lag 1 Stockholm ramlade en matros fran dickslasten och ner till
vaderdidck under surrningsarbete. Fallet skedde dér diackslasten var lastad
tre paket hogt och blev déarfor drygt fem meter.

Matrosen fick en fraktur pa en ryggkota och fordes med ambulans till
sjukhus. Han 6verfordes senare till sjukhus 1 Polen dér operation skedde.
Enligt uppgift dr prognosen att matrosen kommer att bli helt dterstélld.

9.2 Miljoskador

Nagra miljoskador har sa vitt kdnt inte uppkommit.

9.3 Skador pé fartyg och last

En av stoppklossarna pa forliga luckan deformerades.
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Tre paket foll 6verbord och forlorades.

Négra onormala anmérkningar pa lasten vid lossning férekom enligt
uppgift inte.

10 Ovrigt

De, efter moget 6vervidgande, av befdlhavaren fattade besluten och
vidtagna atgirderna efter lastforskjutningen synes ha varit korrekta och
virda erkdnnande. Sjofartsinspektionens inspektor var ett mycket gott stod
for befdlhavaren och dven hans insats dr vérd att framhallas.

Aven den, i vanliga fall, vanskliga motfyllningen har av befilhavaren
motiverats pa ett Gvertygande sitt.

11 Utredningsresultat

e N hade gjort ett stort antal resor med paketerat trd pa déck.

e Paketen hade den aktuella resan lagrats utomhus och det hade fallit
mycket sno.

e Det sndade ymnigt under lastningen.

e Paketen var tickta av plast som pa grund av snén och is blev
mycket hal.

e Inget anmidrkningsvart forekom eller intrdffade vid lastningen.

e Huvuddelen av déckslasten lastades endast pd luckorna och var fyra
paket hog.

e Daickslaststottor anvandes inte.

e Dickslastsurrningarnas faste i dack var placerade mot luckekarmen
sd att de inte strdvade over huvud taget.
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e P4 grund av rddande vader och viaderprognos sattes 30% fler
surrningar én vanligt.

e Avgangsstabiliteten var tillfredsstéllande.

e Vinden var NW-lig 20 m/sek och sjon var 4-5 meter hog da
styrbordsgiren foretogs.

e Da fartyget girade for att stdva vind och sjo forskots lasten babord
over cirka 1200 tonmeter.

e N fick cirka 20° slagsida.

e Reststabiliteten forsamrades med Over hélften och det var risk for
att fartyget skulle kantra.

e Inte en enda dickslastsurrning brast.

e Tv4 bottentankar fylldes sa att slagsidan minskade till 7-8° och
stabiliteten blev betryggande.

e N togs in till Stockholm dér lasten lossades och aterlastades.

e En matros skadades vid surrningsarbete dé fartyget gjordes sjoklart
1 Stockholm.
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