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Rapport
Torrlastfartyget ALLORA - HQRNZ2 - grundst6tning 24 november, 2005

1 Sammanfattning

Det hondurasflaggade torrlastfartyget Allora var pa resa fran Gdansk i
Polen till Otterbdcken med last av 620 ton natriumkarbonat i bulk.
Befalhavaren var ensam pa bryggan fran Véanershorg som passerades
klockan 19.00.

Meningen var att passera norr om Palgrunden fyr for att ta fartyget genom
Ekens och Lurd skérgardar (se sjokortsutdrag pa sidan 5).

Cirka 8 M (nautisk mil = 1852 meter) innan giren mot fyren skulle foretas
kontrollerade befélhavaren fartygets position och satte sig kort darefter i en
stol och somnade.

Allora fortsatte forbi den planerade girpunkten och grundstotte med full
fart, cirka 9 knop, pa position N 58° 47,14 E 013°11",37.
Grundstétningen skedde 23/11 klockan 23.55.

Efter ett omfattande bargningsarbete kunde fartygets tas flott 28/11 och
bogseras till destinationshamnen dér lasten lossades. Allora bogserades
sedan till Kallandso varv for reparation.

2 Faktaredovisning

2.1 Fartyget

Namn: ALLORA

IMO nr: 6505600

Reg.bet.: HQRN2

Hemort: San Lorenzo

Redare: Mine Shipping & Trading Co. Ltd.
Operator: Eugesta
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Brutto: 517
Dodvikt: 549 ton
Loa: 47 meter
Bredd: 8,3 meter
Djupgaende: 3,81 meter
Klass: Honduras Maritime Authorities
Byggnadsar: 1964
Byggnadsmaterial: | Stal
Maskinstyrka: 471 KW
Besattning: 5 man

S
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ALLORA

Allora byggdes ar 1964 pa Karmsund Verft & Mekaniska Verkstad i Norge
for bestallare pa Faroarna, fick namnet Elsa F och seglade under fardisk
flagg. Det forsta klassningssallskapet var Det Norske Veritas.

Allora har tidigare gatt under namnen Sun West, Tove Kristin, Seco, Arctic
Trader och Brufjord och ocksa fort norsk flagg innan hon 1995
registrerades i Honduras fartygsregister och klassades i Bureau Veritas.
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| oktober 2002 drogs klassen in och Allora fick lamna Bureau Veritas pa
grund av att certifikatet inte fornyades. Fartyget overfordes da till det
honduranska klassningssallskapet.

Fartyget var byggt med besattningsutrymmen, maskinrum och brygga
akterut. For darom fanns lastladan som bestod av ett enda lastrum som
tacktes av en stallucka med dimensionen 21 x 6,2 meter. Fran durken pa
lastrummet till halvvags till vaderdack var skrovet dubbelt.

Under lastladan fanns en dubbelbotten indelad i tankar for ballast och
bunker. Langst forut fanns forpiken som rymde 41,66 m® och anvandes
som ballasttank.

Akter om forpiken lag 2:ans tank styrbord om centerlinjen och 3:ans tank
babord om centerlinjen. Dessa bada ballasttankar strackte sig nastan till
L/2 (halva fartygets langd) och rymde 42,47 m® var.

Fran tvaans och treans tankar till maskinrummet lag 6:ans och 7:ans
ballasttankar en i var sida och rymde 15,03 m® vardera. Mellan dessa l4g
4:ans och 5:ans tankar efter varandra. De rymde 21,67 respektive 24,98 m*
och var brénnoljetankar.
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| maskinrummet fanns diverse sma tankar: dagtankar, settlingtank,
sludgetank och smdrjoljetank. Akter om maskinrummet fanns akterpiken,
for farskvatten, som rymde 24,24 m°,

Huvudmaskinen bestod av en 8-cylindrig Alpha diesel som hade funnits i
fartyget sedan leveransen ar 1964 och utvecklade 471 kW. Pa full fart
gjorde Allora cirka 9 knop.

Bryggan var konventionell med 6ppna bryggvingar. De for hdndelsen mest
intressanta instrumenten var tva radarapparater och GPS (Global
Positioning System) som ér ett satellitnavigeringssystem som ger mycket
noggranna positionsangivelser.

En annan detalj pa bryggan som var viktig for handelseutvecklingen var
den stol déar vakthavande kunde sétta sig.

Allora var lastat med 620 ton natriumkarbonat som &r ett vitt pulver som
inom industrin exempelvis anvénds vid glas- och tvattmedelstillverkning.
Natriumkarbonat ar inte klassat som miljofarligt.

2.2 Besattningen

Alloras besattning bestod av befalhavare, styrman och tre dacksmanskap.
Alla ombord var litauiska medborgare. Befalhavaren hade varit i tjanst i
fartyget det senaste halvaret och hade varit anstalld och seglat pa Allora i
cirka 10 ar.

Befalhavaren och styrman gick vakt om vakt. Nagon utkik var inte
utposterad den natten da olyckan intraffade.

Vid tidpunkten for grundstétningen hade befalhavaren varit pa vakt pa
bryggan i cirka 18 timmar i strack.

2.3 Farleden

Allora hade for avsikt att gira en knapp mil nordvast om Palgrunden (L
FI(2) WRG 12 s 13M Racon) fran kurs 058° till en kurs som ledde via en
vit sektor pa Palgrunden strax norr om Lemongrund fyr (Q R 5M).
Palgrunden skulle da passeras pa ett par kabellangders (1 kabellangd = 185
meter) avstand om styrbord vid ingangen i Ekens och Lur6 skargardar.
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4,5 M efter passagen av Palgrunden hade Luré RGskar passerats och
fartyget var ute ur skargarden och kurs 050° kunde sattas mot en punkt norr
om Djuro.

in

2.4 Lotsbestammelser

| Gota alv var det lotsplikt for fartyg vars langd/bredd/djupgaende var lika
med eller 6versteg 60/9/4 meter och i Véanern var det lotsplikt pa fartyg
vars langd var lika med eller 6versteg 70 meter.

Eftersom Allora var 47 meter lang, 8,3 meter bred och hade ett djupgaende
pa 3,81 meter var hon alltsa inte lotspliktig vare sig pa Gota alv eller pa
Vénern. Nagon lots fanns inte heller ombord under resan.

2.5 STCW (Seafarers Training, Certification and Watchkeeping Code)

1. Enligt STCW-kodens kapitel V111 sektion A-VI11/1 skall all personal
som ar monstrad for att ga vakt som befal eller manskap ges tillfalle att fa
ett minimum av 10 timmars vila pa en 24-timmarsperiod.
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2. De 10 timmarna av vila far inte delas upp i mer an tva perioder varav
den ena skall vara minst 6 timmar lang.

2.6 Trotthet

Det har i samband med ett stort antal haveriutredningar bade i Sverige och
i utlandet kunnat konstateras att tvanavigatorsfartyg i hogre grad &n andra
fartyg har varit drabbade av olyckor pa grund av att bryggbefalen har
somnat pa vakt.

| Sverige har sjofartsinspektionen studerat haverier med tvavaktsfartyg och
aven tillsammans med Marinen i simulator gjort fullskaleprov. Bada
studierna visar att fartygshefal pa denna typ av fartyg drabbas av trétthet
vilket gor att fartygen ar kraftigt dverrepresenterade i haveristatistiken.

L
35
—
[==]
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MAIB (Marine Accident Investigation Bransch) har undersokt effekterna
for vaktgaende pa tvavaktsfartyg med vaktschemat 6 timmar pa och 6
timmar av. FOr sjofarten representativa arbeten/vila rutiner matades in i ett
dataprogram som egentligen var designat for att kontrollera att flygets
piloter var i form for att flyga. Programmet anpassades till den skillnad
som finns mellan sjofartens och flygets villkor.

Parametrarna som anvandes justerades ocksa (gjordes strangare) med 25%
for att ta hojd for att marina besattningar troligen blir mer uthalliga med
tuffa rutiner Over tid.

Det fiktiva fartyget i ovanstaende diagram har endast tva fartygsbefal som
bada gar vakt 6 om 6. Hon kommer till hamn klockan 06.00 och avgar
hamn klockan 18.00 var fjarde dag. Tid ar inlagd for de extra funktioner
som beféalhavare och styrman kan ha vid hamnuppehallet. Det ar att
observera att den inlagda tiden inte ar i Gverensstammelse med tillatet antal
arbetstimmar.

Arbetsperioderna visas fargade, dar gront indikerar “utvilad och alert”
medan rott visar "farligt trott”. De graa omradena visar nar befélspersonen
var vaktfri och sov.

Diagrammet visar att vakthavande borjar bli farligt trott efter cirka tre
veckors tjanstgoring. Ingen hansyn har tagits till kvalitén pa den sémn han
har fatt. Programmet forutsatter att denna ar god.

Tva tjansteman vid sjofartsinspektionen gjorde for en tid sedan nio
ombordbesok pa olika tvavaktsfartyg for att forsoka utrona arbetsmatten
ombord. Alla nio fartygen utom ett var utlandsflaggade.

Man fann att inte ett enda av fartygen, enligt uppgifter som férmedlades
ombord, féljde vilotidslagstiftningen.

2.7 De internationella sjovagsreglerna

Regeln om utkik finns i Kapitel B — styrnings- och seglingsregler. Regel 4
slar fast att alla regler i kapitlet galler under alla siktforhallanden.

Regel 5 sager: "Varje fartyg skall halla noggrann utkik saval med syn och
horsel som med alla andra tillgangliga och under radande férhallanden och
omstandigheter anvandbara medel, sé att en fullstandig bedémning av
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situationen och risken for kollision kan goras.”
En man forutom vakthavande befal maste finnas pa bryggan nattetid.

Det har visat sig, vid ett stort antal haverier, att en fungerande utkik med
stor sannolikhet hade kunnat medverka till att olyckan hade kunnat
undvikas.

2.8 Vadret

Vid grundstotningstillfallet var det regn och disigt. Vinden var véstlig 6-8
m/sek. Sikten kan bedomas till atminstone 2 M.

Medan fartyget stod pa grund skiftade vinden i stort sett runt hela
kompassen och blaste tidvis med upp till 15-18 m/sek med tillfalligtvis
ganska grov sjo. Detta gjorde det av och till svart for bargarna och for
laktringen av last samt utpumpningen av oljan ombord.

2.9 Hamnstatskontroller och haverier ar 2000 och senare

e Ar 2000 Iag Allora med nyttjandeforbud i Hamburg 21-23 februari
med 11 brister.

e Mellan 14-16 juli 2004 belades fartyget med nyttjandeforbud i
Trollhattan med fem brister.

e 21/10till 1/11 2004 var Allora kvarhéllet i Odense med ett 29 olika
brister.

e | juli mellan den 7 och 11 ar 2005 lag sedan fartyget med
nyttjandeforbud i Kaliningrad med 17 brister.

e Den 10 september 2001 kolliderade Allora med det svenska
fiskefartyget Lyngskér i Kattegatt och den 9 maj 2003 grundstotte
fartyget i Limfjorden i Danmark.
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3. Handelseforloppet

3.1 Fram till grundstdtningen

Allora lamnade Gdansk i Polen den 20/11 klockan 11.00 efter att ha lastat
620 ton natriumkarbonat till Otterbacken i Vanern.

Resan gick inledningsvis utan anmarkning. | Goteborg forstarktes
bemanningen pa bryggan sa att bade befalhavaren och styrman hjalptes at
att ta fartyget langs Gota alv och Trollhétte kanal. Ingen lots togs ombord
vilket det inte heller fanns krav pa.

Den 23/11 klockan 19.00 passerade man Vénersborg och styrman gick for
att vila medan befélhavaren ensam, utan hjélp av utkik, 6vertog vakten.
Fartyget styrdes med hjélp av automatstyrning

Sedan Hindens Rev lyshoj passerats satte befalhavaren kurs 058° mot
position N 58° 46" E 13° 07",3 dar kurs skulle &ndras for att passera Ekens-
och Lur6 skargardar. Distansen till girpunkten var 13,2 M.

Cirka 8 M innan fartyget nadde denna position kontrollerade befélhavaren
fartygets position och kunde konstatera att Allora i stort sett foljde den
planerade rutten.

Strax darefter satte sig befalhavaren i "navigatorsstolen” och somnade.
Han vaknade inte forran fartyget, med full fart, gick pa grund pa Vastra
Sikgrundet pa position N 58° 47°,14 E 13°11°,37. Klockan var da 23.55
den 23 november 2005.

3.2 Efter grundstdtningen

Bargningsarbetet blev mycket besvérligt och tidsddande pa grund av att
fartyget var i daligt skick. Sarskilt stor forsiktighet fick darfor iakttas. Vind
och sjo stéllde ocksa tidvis till problem for bargarna.

Kustbevakningen lansade ut 11 m® av Alloras bunkerolja (diesel) och 1,4
m? oljeblandat vatten fr&n maskinrummet. 4 m* bunker fick vara kvar
ombord for att hjdlpmaskinen skulle kunna koras.
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En mudderpram med kran och skopa rekvirerades for att lossa delar av
lasten for att fa fartyget flott. Pa grund av lackage som uppstod i samband
med grundstotningen fick cirka 300 ton av lasten lossas.

Sedan lasten lossats fran forliga delen av lastrummet och luft tryckts in i de
skadade tankarna kunde Allora avlagsnas fran grundet klockan 11.50 den
28 november.

Fartyget bogserades sedan till Otterb&cken dit man ankom utan ytterligare
problem samma dag vid 18-tiden. Allora fick nyttjandeforbud i
Otterbacken och efter utlossning i Otterbédcken fick fartyget
forflyttningstillstand for bogsering till Kéallandso Varv for provisorisk
reparation.

Darefter fick fartyget ytterligare ett forflyttningstillstand for enkel resa till
Klaipeda i Litauen for permanent reparation.

4 Analys

4.1 Trotthet

Vakt om vakt ar bevisligen det mest trottande vaktgangssystemet dven om
man haller sig inom ramen for saval nationell som internationell
vilotidslagstiftning. Om beséattningen dessutom alaggs arbetsuppgifter
utdver detta exempelvis pa det sétt som i diagrammet i avsnitt 2.6 dr detta
inte bara lagstridigt utan aven en sakerhetsrisk bade for den enskilde och
for fartyget.

| sammanhanget kan det vara vart att papeka att 7b § lagen (1998:958) om
vilotid for sjoman foreskriver att arbetstiden for sjoman far uppga till hogst
48 timmar per vecka i genomsnitt under en berakningsperiod pa tolv
manader.

Befalhavaren hade varit pamonstrad i Allora i cirka 6 manader. Bara detta
gor att befalhavaren, som delat pa bryggvakterna med sin styrman och
dessutom haft ett antal administrativa uppgifter ombord, enligt bade den
svenska och den engelska utredningen om trotthet och den i avsnitt 2.6
presenterade grafen maste ha varit trétt intill utmattning.
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Diagrammet visar att en vakthavande pa ett tvavaktsfartyg redan efter 40
dygn ombord &r konstant "farligt trott”. Befalhavaren hade vid tiden for
grundstotningen varit ombord i cirka 180 dygn vilket bor ha gett ett
fullstandigt illrott utslag i dataprogrammet.

Nar man betraktar diagrammet i avsnitt 2.6 far man komma ihag att
informationen ska behandlas med stor forsiktighet. Diagrammet visar den
synliga nivan av trétthet for en vaktgaende med vaktschemat 00-06, 18-24
pa ett fiktivt fartyg. De tider som matats in har av de som utfort studien
betraktats som relevanta. Tiderna &r inte i 6verensstdammelse med STCW
kodens regler men kan mycket val vara och troligen i de allra flesta fall &r
realistiska.

For att testa effekten av en dags vila i hamn infordes en dags hamnuppehall
vartannat hamnanlop. Det visade sig att dessa vilodagar inte gjorde nagon
storre skillnad pa den indikerade trotthetsnivan.

Diagrammet ar baserat pa rutiner som de flesta fartygsbefal i
tvanavigatorsfartyg sannolikt dverskrider. Det kan misstankas att det inte
ar sarskilt verklighetstroget eftersom de flesta verkliga fartyg inte opererar
pa fasta trader med fasta turlistor.

Rutinerna ombord stors av sakerhetsévningar och reparationer vid
driftstérningar. Daligt vader stor somnen. Langa inseglingar fordrar bada
befalen pa bryggan. | tillagg till detta &r det mycket annat som kan intraffa
och som kan stdra vaktschemat.
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Som en jamforelse till det fiktiva diagrammet i stycke 2.6 férde MAIB in
manadsarbetstiden for en Gverstyrman pa ett verkligt tvavaktsfartyg.

Ur detta kan utldsas att trots flera hamndygn indikerar diagrammet att
farliga nivaer av trotthet intrader efter tva eller tre veckors tjanstgoring.
Den farligaste tidsperioden intraffar vid slutet av efternattsvakterna.

Det kan ocksa utlasas att vilotidsreglerna inte féljts.

Diagrammen stoder resultaten fran undersokningar och haveriutredningar
som visar att sakerhetsnivan pa de flesta tvavaktsfartyg inte ar tillrackligt
hog, sarskilt inte da tata hamnbesok forekommer.

4.2 Utkik

Det &r inte ovanligt att man underlater att ha utkik. Det anses ibland att
arbetskraften behdvs battre till andra arbetsuppgifter ombord &n att sta
overksam pa bryggan nattetid.

Hade befélhavaren haft den i de internationella sjovagsreglernas regel 5
stipulerade utkiken pa bryggan hade denne sannolikt kunnat forhindra att
befalhavaren somnat eller atminstone forhindrat att han sovit i Gver en
timme innan grundstétningen.

4.3 Ovrigt

Allora har under de senaste sex aren belagts med nyttjandeférbud fyra
ganger, grundstott en gang och kolliderat en gang. Det ar vad
Sjofartsverket fatt vetskap om. Det kan mycket val vara mer eftersom det
som hénder ett utlandsflaggat fartyg utanfér Sveriges territorialvatten
mycket sallan kommer till Sjofartsverkets kannedom om det inte &r sérskilt
spektakuldra handelser.

En forteckning som den ovan ar jamforelsevis omfattande och kan bero pa
att besattningen &r for liten, har dalig kompetens och/eller drivs alldeles for
hart.

Det borde ha statt klart for befalhavaren att efter en resa med vakt om vakt
och sedan han varit vaktgaende pa bryggan under passagen av Gota élv och
Trollh&tte kanal han inte rimligen kunde ha varit i form for att fortsétta
dven dver Vanern ensam pa bryggan.

Sid 12
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Det borde ha varit sjalvklart for en omdémesgill befélhavare att anlita lots
atminstone nagon del av resan.

Pa grund av att det varit omojligt att fa kontakt med redare och flaggstat
har det inte gatt att fa fram nagra uppgifter om det till dventyrs funnits
patryckningar pa befalhavaren att ga utan lots.

5 Orsaker

Orsaken till grundstétningen var att befalhavaren efter en lang térn ombord
och ett omanskligt arbetspass somnade pa vakt och sov i cirka en timme
innan fartyget grundstétte.

Bidragande orsak var att befalhavaren hade underlatit att satta utkik under
dygnets morka timmar.

6 Faktorer

6.1 Primara faktorer

o Efter ett mycket langt arbetspass dristade sig befalhavaren att
fortsatta resan fran VVanersborg utan att engagera den hjalp, som i
form av lots, fanns att tillga.

e Befalhavaren underlat att satta utkik och fortsatte resan nattetid
dver Vanern ensam pa bryggan.
6.2 Bakomliggande faktor

Trots att befalhavaren med nédvandighet maste bade ha varit trétt och kant
sig trott tillat han sig att satta sig i en bekvam stol vilket medforde att han
somnade.

7 Allmanna rekommendationer

Enligt Regel 5 i internationella sjovagsreglerna och STCW-kodens kapitel
V111 sektion 3-1 skall varje fartyg standigt halla noggrann utkik.
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STCW-koden kapitel VIII sektion A-V111/1 reglerar vilotiden ombord. Det
ar av allra storsta vikt att vaktgdende personal far den vila som
lagstiftningen stipulerar.

8 Skador

8.1 Person- och miljéskador

Inga person- eller miljoskador har s vitt kant intréaffat.

8.2 Materiella skador

Allora gick pa grund med full fart vilket medforde skador och lackage i
forskeppet. Tank 1 som normalt brukar kallas forpik sprang lack liksom
forliga tankparet, tankarna 2 och 3. Ovriga tankar var ocksa mer eller
mindre skadade men inte lack.

Under arbetet med bargningen skadades skaddan och hjartstocken.
Styrmaskinen trycktes upp och skadades liksom roderindikatorn.

9 Undersokningsresultat

e Befélhavaren hade varit ombord i 6 manader och gatt vakt om vakt
med styrman.

e Innan grundstotningen hade han varit pa bryggan i 18 timmar.

e Utkik var inte utposterad.

e Fartyget gick utan lots.

e Ensam pa bryggan somnade befalhavaren sittande i en bekvam stol.

e Allora styrdes med hjélp av automatstyrningen.
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Rapport
Torrlastfartyget ALLORA - HQRNZ2 - grundst6tning 24 november, 2005

10 Ovrigt

Da Allora var torrsatt fylldes nagra centimeter vatten i fartygets tankar.
Man kunde da konstatera att det "bl6tte igenom” pa vissa stéllen och ett
slag med en rosthacka var tillrackligt for att hal i fartygsbotten skulle
uppsta.

Detta visar att Allora var i ett mycket daligt skick.

Det &r fran sakerhetssynpunkt otillfredsstallande att sadana fartyg, med
sadana klassificeringssallskap, kontrakteras for transporter till svenska
hamnar och sarskilt for resor i svenska dricksvattentékter.

Information om de flesta fartyg och resultatet fran hamnstatskontroller kan
latt erhallas pa www.equasis.org.
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