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RAPPORT

Sammanfattning

Pakvallen 9 april avgick Glory Credo frén sin kajplatsi Bremen. Fartyget
skulle backas ut for att vandas med aktern &t styrbord for att komma runt &t
babord och sedan vidaretill slussen. Till hjép hade man forutom lotsen en
bogserbét.

Bogserbaten gjordes fast pa styrbords laring och Glory Credos rérelse
akterut kom att bli ganska snabb.

Under mantvern hade man maskinmanovern i lage " helt sakta fram”. Dock
slog befalhavaren under en kort stund backmandver for att komma ut ur
hamnbasséngen snabbare eftersom han var orolig for att babords bog skulle
dai kajen.

Da fartyget narmade sig den motsatta banken slogs frammanéver.
Fartygets rorelse akterover stoppades. Bogserbaten gjorde i det |aget forsok
att drarunt Glory Credo med aktern &t styrbord.

Det visade sig att fartyget fatt grundkanning med banken. Skador hade
uppstatt pa styrmaskineriet.

35 minuter efter avgangen hade Glory Credo fortojt vid en nérbel agen kaj
med hjdp av bogserbaten.

Ingen vidare planering hade utférts innan avgangen. Kommunikationerna
mellan beféhavaren och lotsen var bristfaliga, stundtals obefintliga. Bada
dessa forhallanden utgjorde avsteg fran fartygets | SM-handbok.
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Faktaredovisning

Fartyget

Namn: GLORY CREDO
IMO nr: 7519 294

Reg.bet.: SDGV

Hemort: Goteborg

Brutto: 6917

Loa 134,99m

Bredd: 17,06m

Djupgaende: F812m A 8,31m
Klass: Lloyds Register
Byggnadsar: 1978, ombyggd 1989
Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 3 310kW

Besdttning: 13 +lots

Glory Credo (tidigare Credo, fram till namnskiftet i januari -03) var en

torrlastare av konventionell typ med lastutrymme bestdende av tva rum,
tackta med hydrauliskt mandvrerade | astluckor. Pa déacket fanns tva 25-

tons Hagglund-kranar. Akter om lastrummen fanns maskinrummet och
ovanpa detta dacksbyggnaden med beséttningsutrymmen och
navigationsbrygga. Fartyget hade dubbelt skrov och byggdes pa
Falkenbergs varv 1978. Ombyggnaden, da fartyget forhojdes och

forlangdes, skedde i Kaldnes, Norge.
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Navigationsutrustningen bestod bl.a. av radarapparater, gyrokompass,
automatstyrning och satellitnavigator.

Huvudmaskineriet utgjordes av en Wartsila 12V 32D som viaen
reduktionsvéxel var kopplat till en htégergangad propeller med stéllbara
blad av fabrikat SEFFLE. MaskinmanoOvrarna skottes direkt fran bryggan.

Rodret var av konventionell typ med 60° rorlighet & vardera hallet.
Styrmaskineriet utgjordes av " SEFFLE CUB-engine type HKL 3065-0".
Det fanns ocksa en bogpropeller (ULLSTEIN) som utvecklade en effekt
om 290kW.

Det fanns ingen kurs- eller manéverskrivare ombord.

Haverier och nyttjandeférbud

Glory Credo utsattes 1993 for en storre maskinskada under resai Nordson
och fick bogserasiland. Fartyget kom intei trafik férran sex veckor senare.

Glory Credo hade dagen innan blivit foremdl for en hamnstatskontroll och
blivit belagt med nyttjandeftrbud. Bristerna vid hamnstatskontrollen hade
inget med grundkanningen att gora, men att tgérda dem tog tid och
forsenade avgangen. Fartyget har vid ett antal ganger tidigare blivit utsatt
for hamnstatskontroll, men savitt kant aldrig tidigare blivit belagt med
nyttjandefdrbud.

Vader och vind, strbmmar

Vindens riktning var mellan ENE och N med styrka 5-6 m/s. Nagra
strommar eller nagon sjchavning férekom inte (hamnen ligger innanfor en
sluss). Inte heller forekom négon nederbord.

Besattningen

Beséttningen bestod av 13 personer. De tva styrmannen gick vakt-om-vakt
med undantag for 8-12, som befé havaren tog gélv.

Av beséttningsmedlemmarna var tre stycken utover
sakerhetsbemanningen: en dackselev, en maskinist och en reparator.
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Besattningen var mixad, dvs. bestod av flera nationaliteter enligt TAP-
avtal (tillfalligt anstalld personal). Utover de gu svenskarnavar de flesta
fran Filippinerna. Arbetsspraket ombord var darfor engelska.

Befalhavaren hade arbetat som befélhavarei 25 ar. Detta var forsta gangen
ombord i Glory Credo, som han kom till en manad fére grundkanningen.

Andre styrmannen hade arbetat som befdl i 12 ar.

Aktuell rederiinstruktion for fartyget

| Glory Credos | SM-handbok (International Safety Management) finns
bl.a. instruktioner for vad som avser arbetet pa bryggan da man har lots
ombord. Foljande citeras ur handboken under avdelning " With pilot on
board”.

" Emphasi se the need for communication between pilot and
bridge team.”

“Inform the pilot that you want to see a voyage plan and go
through it together with him. Ask the pilot to tell you which
VHF channels will be used during piloting and request that
important information be given in English, if another
language is used.”

“Give the pilot information, which could be important to his
piloting.”

Handelsefor lopp

Glory Credo avgick fran hamnbassing Hafen E i Industriehafen, Bremen,
klockan 2135 den 9 april 2003. Fartyget var dalastat med skrot. Hon 13g
med foéren in mot &nden av den smala hamnbasséngen och behtvde backa
for att komma ut. Avsikten var att backa ut i Hafen A och dar med
bogserbét svanga aktern &t styrbord for att darmed komma runt & babord.
Fartyget hade |ots ombord.

Vid backningen var huvudmaskineriet aktiverat i |age " helt saktafram”.
Detta var for att snabbare kunna fa frameffekt om det skulle behovas.
Bogserbaten var kopplad och drog akterut.
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Befahavaren slog for en kort stund ” sakta back” da Glory Credo delvis var
ute ur bassingen eftersom han ansag att det fanns en risk att babords bog
skulle dlai kajhornet. Efter det att bdtsmannen, som holl uppsikt pa
backen, meddelat att foren gick klar fran kajen, slog befahavaren fram
igen. Han koncentrerade sig pa uppsikt forut, medan lotsen skétte
uppsikten akterut samt kommunicerade med bogserbéten.

Néastan omedel bart darefter beordrade lotsen ” half ahead”, och direkt efter
det "full ahead”. Rodret |ag da midskepps. Fartyget rorde sig fortfarande
akterdver. Strax darefter stoppade farten upp och fartyget var helt stilla.
Rodermandvern var fortfarande stélld midskepps, medan roderindikatorn
visade att rodret var 60° babord. Samtidigt drog bogserbdten i Glory
Credo:s styrbordsl &ring.

Dérefter kom ett telefonsamtal fran maskinkontrollrummet som meddelade
att hydraulolja fran styrmaskineriet |ackte kraftigt och att styrmaskinerna
skulle sténgas av, vilket skedde.

Efter grundkanningen fortojdes Glory Credo med babordssidan till vid Kap
Horn Nord-kajen strax intill. Fartyget var fortojt 2210.

K ommunikationen mellan lotsen och bogserbaten skedde pa tyska, vilket
befélhavaren inte forstod. Nagon egentlig kommunikation mellan lotsen
och befd havaren avseende manévreringen forekom inte.

Befalhavar ens beskrivning

Man hade jobbat extra med skyltningen och de andra bristerna som pétalats
vid hamnstatskontrollen, men likval hade styrméannen och han gédv inte
arbetat sarskilt mycket under hamnuppehdllet. Man hade kommit till
Bremen tidigt pa morgonen den 7 april och gick vid tiotiden pa kvéallen den
9 april. Lastningen hade varit "forféarligt lugn”, trots att det blev en hel del
ovésen fran lasten eftersom man lastade skrot, full last.

Lotsen, som var i 50-arsaldern, far betecknas som erfaren — nagon grund
att géra annan bedomning fanns inte. L otsen befann sig pa babords
bryggvinge, sév var befalhavaren inne pa bryggan. Beféd havaren
kontrollerade styrningen med tillerstyrning med sladd. Det var fint vader,
ingen besvarande vind och det var heller inte nagon strom dér innei
hamnen.
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De hade haft for avsikt att gatidigare, men hade inte hunnit till slussens
Oppningstid. For att komma ivag smidigt och for att fa god tid, hade
befélhavaren valt att ta bogserbét.

Vid avgangen var hela dacksganget ute — pa poopen fanns andre styrman
och tva matroser. Bogserbaten var kopplad dar. Pa backen var dverstyrman
(eller basen) och en matros. Bada stationerna hade walkie-talkie och var
stand-by &ven efter avgangen eftersom man skulle slussa strax darefter. |
maskinrummet fanns maskinchefen, forste maskinisten och ytterligare en
man.

Backen gav uppgifter till bryggan om avstand till kajen foréver. Lotsen
pratade med bogserbaten patyska, vilket inte befahavaren forstod. Allt
verkade helt normalt. Beséttningen tal ade sinsemellan pa engelska. Det
pratades ganska mycket mellan besattningsmedlemmarna pa backen och
befalhavaren, sa det kan havarit svart for andre styrmannen pa poopen att
kontakta bryggan. Befalhavaren var koncentrerad pa kajhornet pa
babordssidan foréver och forlitade sig pa att lotsen kontrollerade akterut.

Befalhavaren insdg att fartyget kom for ndra kajhornet men villeinte
anvanda bogpropellern for mycket eftersom det skulle motverka fartygets
svang med aktern &t styrbord. Han gav darfor backmandéver 15-20
sekunder for att snabbare komma ut ur bassangen (trots att detta ocksa
skulle kunna motverka den sokta svangen). Han vet inte men tror att han sa
nagot om mandverandringen till lotsen.

Safort han fick klartecken fran backen att bogen var fri fran kajen slogs
frammandver. Dérefter beordrade lotsen "halv fram” (roderl&get var da
midskepps) och efter ndgra sekunder " full fram”.

Maskinlarmet larmade for dverbelastning vid denna tidpunkt, men detta
atgardades inte eftersom det var uppenbart att mantvern fram behovdes.
Man kunde se pa dykdal berna akterut att fartyget fortfarande backade.

Dérefter stoppade fartyget mycket mjukt. Beféhavaren kunde dainte
avgora om det berodde pa att man kom emot banken eller om bogserbatens
andrade dragriktning for att upphéva backningen var orsaken till att
fartyget stoppade. Maskineriet slogs stopp. Rodret 1&g da fortfarande
midskepps.
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Bogserbaten forstkte draloss fartyget &t styrbord. Eftersom rodret var
stallt midskepps forsokte styrmaskinerna att hlla det dér. Rodret satt fast i
leran, och da bogserbaten drog &t styrbord blev det stora krafter pa rodret
som fick det att vridas &t babord. Belastningen pa styrmaskineriet blev da
sastor att det inte holl. ”Linjalerna” (eller "gejdrar”) hoppade av €eller for
loss. Hydraulror gick av. Det var emellertid inga skador parodret, vilket
senare dykarundersokningar med videofilmning visade.

Man skulle hadragit till styrbord mycket tidigare och inte haft sa hog fart,
alternativt kunde man ha dragit &t babord till nasta docka och vant fartyget
dar.

Avgangen och utbackningen leddes av lotsen. Nagon genomgang €eller
planering med befdlhavaren utfoérdesinte.

L otsensuttalande

L otsen kommunicerade med bogserbdten pa kanal 10. Det finnsingen
inspelning pa den kommunikationen.

L otsen anser att bogserbatsbefa havaren utforde instruktionerna fran lotsen
helt i enlighet med |otsens dnskemal.

Andre styrmannen

Han befann sig pa poopen av Glory Credo. Bogserbaten drog akterut da
hamnbasséng E |amnades. Enligt hans mening drog bogserbaten valdigt
hért.

Forst nér fartygets akter var valdigt ndra den sddra sidan av hamnbassang
E andrade bogserbaten dragriktning fran att dra akterut till att dra &t
styrbord, aterigen med full kraft, som man kunde se av bogserbétens
rorelser.

Enligt hans mening gjordes hela manévern for fort.

M askinchefen

Han bekréftade att det inte fanns ndgon manoverskrivare i maskinrummet
eller pabryggan. Det fordes heller inte nagra anteckningar om tider for
maskinmandvrar férutom tidpunkten for start av huvudmaskin.
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Han var i maskinkontrollrummet da styrutrustningen havererade. Det kom
ett oljenivalarm fran styrmaskinen. Andre maskinisten begav sig da
omedelbart dit och sg lackorna fran réret och oljan som flédade ut. Han
aterkom och bad att bryggan skulle informeras.

Maskinchefen vet inte i vilket |age maskinmandvern var dalarmet gick.
Han skulle kunna ha sett det, men tittade inte efter.

Analys

For att forsakra sig om en séker och smidig avgang i det relativt tranga
hamnomradet, hade befalhavaren bestamt sig for att anvanda bogserbét,
trots att han egentligen inte var tvungen till det.

Likval genomfordes inte nagon gemensam planering mellan lots och
befahavaren hur avgangen och vandningen skulle utféras. Detta var
ett avsteg fran 1SM-handboken.

L otsens samtal med bogserbéten skedde pa tyska, vilket befalhavaren inte
forstod, och pa en vid tillfalet for befalhavaren okand radiokanal .

Befalhavaren var déarmed effektivt utestangd fran att folja

héndel sefbrloppet. Att befélhavaren inte begarde att samtalen skulle
ske pa engelska och att han skulle meddelas pa vilken VHF-kanal var
ytterligare ett avsteg fran | SM-handboken.

Befalhavarens backmandver for att undvika nérkontakt med kajhornet pa
fartygets babordsbog genomférdes mojligen utan lotsens kannedom.

Om savar fallet utestangdes lotsen fran att ta del av information av
vasentlig betydelse. Aven dettavar i safall ett avsteg fran 1SM-
handboken. Lotsen kan dérfor ha 6verraskats av fartygets fart akterut.
Dennatillfalliga backmandver maste rimligen ha paverkat fartygets
fart akterver eller &minstone effektivt forhindrat ett snabbt stopp av
fartygets backande.

Avstegen fran |SM-handboken, som yttrade sig i utebliven
gemensam planering av avgangen och brister i kommunikationerna,
utgjorde grogrunden for handel seforloppet i dvrigt. Naturligtvis
kunde det ha gétt fel &ven om man foljt givnainstruktioner, men
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sannolikheten for att behalla kontrollen 6ver skeendet maste sagas ha
minskat i takt med att avstegen gjordes.

Befalhavaren var koncentrerad pa handel sef6rloppet pa backen. Nagon
information fran poopen om vad som hénde akterut fick han inte.

Befalhavaren maste ha blivit helt éverrumplad av vad som sedan
skedde. Den uteblivnainformationen skulle kunna ha haft vasentlig
betydelse om den nétt befalhavaren. Om styrmannen pa poopen
forsokt att nd bryggan via VHF (vilket inget tyder pd) och
misslyckats med detta, fanns det ju &nda alternativ: som en sista
mojlighet kunde han ha skickat upp en |6pare — det fanns personal
tillganglig for detta.

Bogserbaten forstkte sedan enligt lotsens anvisningar att dra fartygets
akter &t styrbord. Detta kom sannolikt att orsaka skadorna pa
styrmaskineriet, eftersom rodret uppenbarligen fastnat i leran. Nagot
samrad med befalhavaren gjordes inte.

Det & rimligt att anta att skadorna kunnat bli mindre omfattande om
man samrétt innan fartygets akter drogs &t styrbord. A andra sidan
visste man egentligen inte vid detta tillféllet att man faktiskt satt fast,
aven om man borde ha kunnat misstéanka det.

Genom att vinnlagga sig om en l&gre hastighet under utbackningen
hade man haft béttre marginal och haft storre majlighet att undvika
grundkanningen. Man kunde ocksa stravat efter att ha kommit langre
ut frén kajen pa babordssidan och darmed fétt storre avstand mellan
kajhornet och babords bog. Darmed kunde svangen paborjats
tidigare, vilket hade varit till fordel i den trénga hamnbassangen.

Alternativt hade fartyget kunnat ha svangts &t styrbord och backat in

i nasta docka. Emellertid hade fartyget da fatt svangatotalt ca 260° at
styrbord (istéllet for som nu 100° & babord) vilket rimligen kan anses
omotiverat. Den hogergangade propellern med stéllbara blad (vilken
béde vid back- och frammandver verkar for att girafartyget &
babord) hade ocksa forsvarat en sddan manover.
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Orsaker

Grundlaggande orsaker var avstegen fran |SM-handboken som bl.a. yttrade
sig i bristen pa planering av avgangen och bogseringen och de darmed
uppkomna bristernai samarbetet och kommunikationen mellan lotsen och
befd havaren.

Bidragande orsak var att fartyget fick for hog hastighet da det bogserades
ut.

Bidragande var &ven den backmandver som tillfaligt utfordes pa fartyget.

Ocksa bidragande var den uteblivnainformation fran poopen till
befél havaren.

Skador

Skadorna pa styrmaskineriet, som forst yttrade sig som oljel dckage,
medforde ett stillaliggande for reparation om fem dagar.

Né&gra skador paroder eller skrov &r inte kanda.

Ovrigt

Arbetsspraket mellan befd och anlitade lotsar &r foretrédesvis engelska
medan det forefaller vara vanligast att lotsarna anvander det lokala spraket
vid kontakter utanfoér fartygen. Det finns grund att tro att mycket av den
information som lotsarna far utifran inte vidarebefordras till fartygens
befdhavare trots att det & de senare som har det 6vergripande ansvaret.

Om det inte & praktiskt mgjligt att all kommunikation sker pa engelska
spraket & det mycket viktigt att befalhavare och styrmén aktivt soker
information och uppmarksamt foljer och 6vervakar lotsarnas ordergivning
— alternativt framférande av fartygen.

Oavsett om beféalhavaren haft fortroende for lotsen eller inte frantar detta
inte befdlhavaren ansvaret for fartygets framférande. Lotsen ar i princip att
betrakta som en rédgivare och ska fungera som ett stéd med god
lokalkannedom.
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Ansvaret och avgorande beslut dligger befalhavaren.

Rekommendationer

Rederiet bor aktivt sékra att man i fartygen & medvetna om | SM-
handbokens instruktioner och att dessa foljs.

Allméant

All kommunikation bor ske pa ett sprak sa att allainblandade har tillgang

till all viktig information.

Anmarkningar

Flera avsteg fran | SM-handboken gjordes.

Utredningsresultat

e Nagon egentlig planering av avgangen utfordesinte.

e Bogseringen kom att medfdra att fartygets fart akterdver blev

ganska hog.

e Under bogseringen éndrades for en kort stund maskinmanévern

fran "helt saktafram” eller " saktafram” till back.

e Det kom ingen information till bryggan fran poopen.

o Dafartyget stoppats drog bogserbaten laringen &t styrbord enligt

lotsens anvisningar.

e Négon egentlig kommunikation mellan lotsen och befalhavaren

forekom inte.
e Fleraavsteg frén I1SM-handboken gjordes.

e Nagon besvarande vind eller strom forekom inte.
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