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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

1. Sammanfattning

Pa kvéllen den 21 mars 2008 skulle en lots borda bogserbaten Karl-Erik,
puffande en pram. Pga. blast och relativt hdg sjogang beslét man att
bordningen skulle ske innanfor den ordinarie bordningsplatsen. Vid
tillfallet anvandes lotsbaten Pilot 30 istéllet for den vanliga Pilot 729. Detta
kom att medfora att forutsattningarna forsamrades nagot, bl.a. var det
samre sikt till dack fran forarplatsen. Detta och den nagot sémre
majligheten att kunna halla i bordningsracket i kombination med
bogserbatens inatlutande bradgang och avsaknad av lotslejdare eller annat
bordningsarrangemang pa utsidan gjorde att lotsen kom att kliva pa utsidan
av bogserbatens bradgang. Samtidigt fick sjogangen lotsbatens avbarare
att, istallet for att vara under bogserbatens, hamna ovanfor bogserbatens
avbarare varvid lotsens vanstra ben kom i klam. Sa fort batarna sarades,
kunde matrosen pa bogserbaten hjélpa lotsen ombord. Skadorna pa lotsen
blev allvarliga.

1.1 Sammanfattning av orsaker, faktorer och rekommendationer

Utredningen visar att bristande bordningsarrangemang och dalig 6verblick
fran lotshatens forarplats i kombination med det relativt daliga vadret med
sjogang och halka varit viktiga faktorer i handelseforloppet. Det hade varit
rimligt, med de forutsattningar som lag for handen, att ytterligare uppskjuta
bordningen.

De rekommendationer som har utfardats &r att se over
bordningsarrangemang, forbattra mojligheter till sikt och kommunikation
samt att se dver regelverket.
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

2. Faktaredovisning

2.1 Bogserbaten Karl-Erik

Namn: KARL-ERIK

IMO nr: 7388657

Reg.bet.: SJFD

Hemort: Norrkoping

Redare: OF-Ostersjofrakt Norrképing AB
Operator: Osterstroms Rederi AB
Brutto: 324

Loa: 32,58 meter

Bredd: 10,06 meter
Djupgaende: 4,60 meter

Klass: Lloyds Register
Byggnadsar: 1974
Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 2 102 kW

Besattning: 6

Karl-Erik byggdes vid Asiverken AB, Amal 1975. Hon levererades den 23
april 1975 till C.L. Hanssons Bogserings AB i Giteborg som Hector.

Fartyget dverfordes sedan 1982 till Johnson Marine Service AB, Goéteborg,
och 1983 till Johnsson Bogsering AB, Goteborg, innan hon saldes 1990 till
Norrkoping Kraft AB, Norrkdping, som dépte henne till Karl-Erik. Senare
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

samma ar saldes hon vidare till nuvarande dgarna som byggde om Karl-
Erik till puffande bogserare (pusher) p& Landskronavarvet 1991*.

Fartyget levererades med 2 stycken Hedemora-Pielstick dieselmotorer som
huvudmaskineri. Dessa byttes sedan ut mot 2 stycken Caterpillar dieslar,
typ 3516 TA, som tillsammans gav en effekt pa 2 102 kW.

Som de flesta bogserbatar hade Karl-Erik lagt fribord samt en inatlutande
bradgang som ocksa den var relativt lag. Bradgangen var dessutom
placerad nagot in pa déacket for att skador vid arbeten langs sidan pa andra
fartyg skulle undvikas. Férutom bordningsstottorna och en lejdare pa
insidan av bradgangen fanns ett sarskilt arrangemang med nagra enstaka
steg pa utsidan. Alla dessa delar var flyttningsbara, men vid tillfallet
anvandes inte utsideslejdaren pga. sjégangen da risken for att den skulle
skadas var for stor.

Nagra ytterligare arrangemang, som éppning i bradgangen, fanns inte.

Embarkeringsposition pa styrbord sida (Not: Embarkering skedde pé babord sida vid olyckstillfallet).

! Vid puffning sitter bogserbéten via en sarskild anordning i foren fast i akterdelen av
pradmen som puffas. P& Karl-Erik bildar anordningen ett arrangemang som tillater viss
rorelse i vertikalled
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

Beséttningen bestod av sex personer: tva dacksbefal, tva matroser, en
fartygsingenjor och en motorman. Pa dack gick man tvavaktssystem. De
beséttningsmedlemmar som var direkt inblandade i hdndelseforloppet var
befalhavaren och en matros. Den forstnamnde, som var 62 ar, hade arbetat
som befélhavare i 22 ar. Matrosen hade totalt 12 ar till sjoss varav 10 i
aktuell befattning.

Styrbords sida med de inatlutande bordningsstéttorna

2.2 Lotsbéaten Pilot 30

Namn: PILOT 30

Reg.bet.: SCRE

Hemort: Norrképing

Redare: Sjofartsverket Rederi
Operator: Sjofartsverket Rederi
Brutto: 64
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

Lattvikt: 76 ton

Loa: 18,5 meter
Bredd: 6,07 meter
Djupgaende: 3,25 meter
Klass: Sjofartsverket
Byggnadsar: 1975

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 405 kW

Besattning: 2

Lotsbaten Pilot 30 byggdes pa Marinteknik Verkstad AB i Oregrund 1975
och levererades till de nuvarande dagarna samma ar. Hon hade ett maskineri
av marke BW Alpha 405-26 VO och hade en toppfart av 10,5 knop.

Fran forarplatsen hade man sedan en tidigare ombyggnad av forarhytten
begransad sikt dver den plats lotsen bordar fran. Internkommunikationen
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

mellan forarplats och déacket fungerade inte tillfredsstallande pga. att
utrustningen inte klarade de fysiska forhallandena till sjoss..

Besattningen bestod av tva batman, varav den med langst tjanstgoringstid
och gallande behdrighet, i enlighet med Sjo6trafikavdelningens
rutinbeskrivning, var befalhavare och darmed ansvarig for fartyget, dess
besattning och passagerare. Befalhavaren var 50 ar gammal medan
batmannen var 63. Bada hade arbetat som batman i flera decennier.

Lotsen var 36 ar och sjokapten med 8 ar till sjoss och 10 ar som lots.

2.3 Vader

Enligt uppgift var vinden NNO-lig med en styrka pa cirka 10 meter per
sekund och vaghojden uppskattades till cirka 1,5 meter. Det var mérkt och
sikten var god. Temperaturen var minus 3 grader.

2.4 Regelverk och interna instruktioner

Aktuell regel for utrustning vid lotsbordning var SOLAS V, regel 23.
Omradet var inte reglerat i detalj, utan det mesta uttrycktes i allmanna
termer. Det relevanta ar foljande:

e Ett ansvarigt befél skall vara nérvarande med mojlighet att
kommunicera med det egna fartygets brygga.

e Mojlighet att embarkera/debarkera ska finnas pa bada sidor av
fartyget.

e Bordningsstottor skall finnas.
| 6vrigt ségs att bordningen ska kunna goras pa ett sakert sétt.

Denna SOLAS-regel motsvaras av den svenska foreskriften SIOFS
2006:17, 3:e kap. 26-36 §.

Foreskrifter for lotsning fanns ocksa reglerat i SJOFS 2005:13. 1 5 kap. 4 §
sdgs att vid hinder till embarkering kan fartyget vagledas fran annan plats.
Vidare fanns ett antal for Sjofartsverkets Sjotrafikavdelning interna
instruktioner med liknande innebdrd i lotsningsprocessen (Utfora
lotstransport med tjanstebat, Bitrada fran tjanstebat samt Bordning med
tjanstebat). Sammantaget har dessa gett tamligen goda mojligheter for
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

lotsen och lotsbatens befalhavare att avsta eller skjuta upp bordning da
man beddmer att riskerna &r for stora.

2.5 Ovrigt

Normalt anvéndes Pilot 729 (bruttodraktighet 20) vid bordning men den
var ur funktion vid tillfallet. Nagra av skillnaderna mellan denna och Pilot
30 var tyngd och fart (Pilot 30 var tyngre och langsammare) men ocksa att
avstandet att kliva 6ver till det fartyg som ska bordas blev ndgot stérre da
Pilot 30 anvéndes.

3. Handelseforlopp

I .., Vindrikining NNO
; “\ Styrka ca 10 m/s :
“. 1'/Sjégang ca 1,5 meter |,

"+ TKurs cirka 280-290

; grader . AT e

Ungefarlig position vid
olyckstillfallet

Pa fredagen den 21 mars 2008 skulle lots embarkera Karl-Erik, som var pa
resa fran Wismar i Tyskland till Vallvik, Sverige. Karl-Erik var vid
tillfallet kopplad som puffande till pramen Oxeldsund. Embarkeringen
skulle ske cirka 3 M (nautisk mil = 1 852 meter) 6ster om Vallvik men pa
grund av den relativt hdga sjon bestamdes det att embarkering skulle ske
narmare Vallvik dér det var mer 1a och mindre sjo, ungefarlig position N
61° 12" E017° 13".
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

Vid embarkeringen korde lotshaten, Pilot 30, mot bogserbatens avbararlist
pa babord sida i 14 av bogserbat och pram. Pilot 30:s avfendring kom att
hamna under bogserbatens list. Efter att ha provat att borda fran
bordningsplattformen valde lotsen i stallet att borda fran lotshatens dack
med avsikt att svinga sig 6ver relingen pa bogserbaten, som hockeyspelare
gor ndr de tar sig dver sargen till en rink, dvs. hdgerbenet skulle foras dver
relingen i avsikt att sattas ner direkt pa bogserbatens dack innanfor
bradgangen. Darmed undvek lotsen det stora avstandet, ca 1 m, mellan
bordningsplattformen och bogserbatens reling. Dessutom undvek lotsen
ocksa att stiga direkt pa bogserbatens reling och riskera att halka pa den is
som fanns dar. Aven lotshétens dack var nagot halt.

Lotsens vénsterfot kom att hamna pa bogserbatens déack utanfor reling och
bradgang samtidigt som lotshaten i sjdgangen kom att glida ut fran
avbararlisten och sedan in igen ovanfor Karl-Eriks avbérarlist istéllet for,
som tidigare, under. Lotsens vansterben klamdes fast mellan en av
lotsbatens fendrar och bradgangen pa bogserbaten samtidigt som lotsen
holl sig fast i bogserbatens bordningsracke. Den nérvarande batmannen pa
lotshaten forsokte att sara batarna, och da slutligen lotshaten gick ifran
bogserbaten och benet kom loss, kunde lotsen med hjalp av bogserbatens
matros, som hela tiden holl i lotsen, ta sig ombord pa bogserbatens déck.
Klockan var cirka 21.30 da olyckan skedde.

Befalhavaren pa Karl-Erik hade omedelbart innan funderat pa om han
skulle foresla att man vantade ytterligare med bordningen, men upptackte
att det var for sent. Man sag till att VTS:en bestéllde ambulans och kom
Overens om att det lampligaste var att Karl-Erik fortsatte in till kaj, trots att
man inte lotsades.

4. Skador

Den embarkerade lotsen adrog sig ett antal brott pa vanster underben med
lang sjukskrivning som foljd.

5. Faktainsamling

e Rapport om sjoolycka fran Karl-Erik.

e Rapport om sjoolycka fran TO.
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

e Intervju och samtal med berérd lots, lotshatbesattning och
befalhavaren pa Karl-Erik.

e SJOFS, SOLAS, Sjofartsverkets lotsningsprocess.

Den berdrda lotsen har tagit del av rapporten. Hansyn har tagits till dennes
synpunkter.

6. Analys

Pa grund av den relativt hoga sjégangen valdes att borda betydligt langre in
an den ordinarie bordningsplatsen. Befalhavaren pa Karl-Erik 6vervagde
att foresla att vanta ytterligare, men forekoms av lotsens bordningsforsok.
Det ar inget tvivel om att beslutet att borda langre in &n den ordinarie
platsen var korrekt. Det & mojligt att det varit battre att véanta ytterligare,
aven om det knappast helt eliminerat risken. De interna instruktioner som
finns inom Sjofartsverkets Sjotrafikavdelning ger lotsen och
lotsbatbefalhavaren goda mojligheter att besluta om avsteg fran de
ordinarie rutinerna.

Vid denna bordning anvandes lotsbaten Pilot 30, en betydligt tyngre och
storre bat an Pilot 729, som normalt anvéandes. Pilot 30:s egenskaper var i
det har sammanhanget nagot samre:

o Sikten 6ver dack fran forarplatsen var begransad, vilket kan ha lett
till att det tog nagot langre tid innan batarna kom att skiljas at.
Detta kan i forlangningen ha lett till att lotsen kom att skadas nagot
mer an om foraren kunnat reagera tidigare.

e Mojligheten att fran lotsbaten na till bordningsstottorna pa Karl-
Erik var samre an pa Pilot 729, vilket fick lotsen att inte borda via
bordningsplattformen pa lotsbaten.

e Internkommunikationen pa Pilot 30 var ur funktion. Detta antas i
och for sig inte ha haft nagon praktisk betydelse for
handelseforloppet.

Bogserbatens speciella konstruktion, med den inatlutande relingen och det
laga fribordet, var ocksa forsvarande. Detta uteslot bruk av vanlig
lotslejdare. Utsideslejdaren som fanns anvandes inte vid detta tillfalle
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

eftersom den latt kunde skadas. Bordningsstottorna lutade int, vilket
ytterligare 6kade avstandet mellan fasta punkter att halla i pa lotsbaten och
bogserbaten.

Darav kan man gora bedémningen att bordningsanordningarna pa endera
lotsbaten, bogserbaten eller bada inte var tillfredstallande saker. Det &r
rimligt att kunna stélla krav pa en sakrare mojlighet att borda aven under
inte alldeles ideala forhallanden.

Regelverket reglerar inte fartygens konstruktion i detalj, och det &r
tveksamt om man vid de forutsattningar som gavs vid denna situation kan
anse att bordningen kunde goras saker. Avstandet mellan de fasta
hallpunkterna pa de bada berdrda fartygen och de hala ytorna tillsammans
med sjohévningen skapade en osaker situation.

Det ar i och for sig latt att i efterhand konstatera vad som borde gjorts, men
sammantaget visar utredningen att det hade varit rimligt att bordningen
uppskjutits ytterligare, eller avstatts fran.

Under handelsen agerade de dvriga tva narvarande efter basta formaga.
Bogserbatens matros forsokte med framgang att hjalpa lotsen att komma
loss och ombord pa bogserbaten och forhindrade darvid troligen att denne
foll overbord. Batmannen forsokte sara batarna, men eftersom lotsbatens
befalhavare inte sag vad som hande var sannolikt framgangen begransad.

7. Orsaker och faktorer

Faktorer som paverkat handelsen ar foljande:

e Det i detta sammanhang bristande bordningsarrangemanget pa
Karl-Erik.

e Dalig dverblick fran forarplatsen pa Pilot 30.

e Vadret (relativt hdg sjogang och minusgrader med atféljande
isbildning).

e Bordningen forsokte genomforas trots alltfor daliga forutsattningar.
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

8. Rekommendationer

e Rederiet for Karl-Erik rekommenderas att vidta atgarder for att
underlatta bordning.

e Sjofartsverkets Sjotrafikavdelning rekommenderas att forbattra
brister som siktmajlighet och kommunikation pa berérda lotsbatar.

e Sjofartsinspektionen rekommenderas att i samrad med
Sjotrafikavdelningen se dver behovet av regeléandringar, nationellt
saval som internationellt.

Sedan hé&ndelsen intr&ffade har Sjofartsverkets Sjotrafikavdelning vidtagit
ett antal atgarder som i praktiken svarar mot flera av de rekommendationer
som avgivits. Bl.a. har man skarpt rutiner for teknisk egenkontroll
(inkluderat internkommunikation) och pabdrjat 6kad utbildning av
lotsbatbefalhavare. Dessutom avser man ocksa att se dver behovet av nya
rutiner fér kommunikation mellan lots och lotshat, och arbete med att se
over bordningsarrangemangen pa aktuell lotshattyp &r paborjat.

9. Ovrigt

Handelsen har foranlett en PM fran Utredningsenheten som distribuerats
till berérda parter. Dessa har salunda haft tillfalle att agera pa ett relativt
tidigt stadium. Av detta skal har Utredningsenheten tillatit sig att
Overskrida den vanliga tiden for utredningar.

Det kan konstateras att forutsattningarna for och inrapportering av
riskfyllda handelser i samband med lotsning har forbattrats. Handelser som
berdr bordning har rapporterats in enligt nedan.

e Insjo* 6 stycken.
e SOS%: 7 stycken.

e Lotsningsverksamheten : 4 stycken.

? Insjo ar sjofartsbranschens gemensamma tillbuds- och avvikelserapporteringssystem.

¥ SOS ar Sjofartsinspektionens databas SjoOlycksSystemet.
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Bogserbaten KARL-ERIK, IMO-nr 7388657-SJFD-personskada den 21 mars 2008

Dessutom finns en aktuell handelse med kapsejsad lotsbat i Elbe,
Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung 415/06.

Rapportens fragestallningar har i viss utstrackning tagits upp tidigare i
samband med ett bordningstillbud (PM dnr 080201-04-16862). Fragan om
mojlighet att neka eller skjuta upp bordning togs da upp. | det fallet bestod
problemet i att lotsbaten fastnade i fartygets avfendring. Denna PM éar
bilagd.
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@ SJOFARTSINSPEKTIONEN ™

" Utredningsenheten

Handl&ggare, direkttelefon 2005-01-17 pnr: 080201-04-16862
Jorgen Zachau, 011-19 12 73

Bifogas: Kopior fran fartygsritning

Tillbud vid bordning med lotsbat

Bakgrund

Da den nya passagerarfarjan Victoria | sattes in pa sin trad pa Stockholm —
Tallinn forelag ett behov av lotsning innan befalet ombord skaffat sig egna
farledstillstand. Vid ett av de tillfallen da bordning skulle ske kom lotsbaten,
Tjb 749, att fastna i avbérarlisten pa sidan av Victoria I. | samband med
sjogang fick Victoria I:s rullande lotsbaten att krdnga och en mycket
obehaglig och farlig situation uppstod.

Problematiken &r inte ny och liknande situationer uppstar da och da. Det
maste betraktas som angelaget att i mojligaste man vidta atgarder for att
undvika framtida tillbud och framfor allt eventuella olyckor med férodande
resultat.

Victoria |

Fartyget levererades i mars ar 2004 for trafiken mellan Stockholm och
Tallinn. Pa vardera sidan, enligt uppgift ganska langt akterut, finns
kombinerade bunker- och lotsportar, en pa var sida. Nederkanten pa dessa
portar befinner sig ca. 3 m ovanfor vattenlinjen.

Strax nedanfor porten finns en avbararlist. Enligt ritning (bifogas) ar denna
fasad pa ett sadant satt att listen bildar en ganska spetsig vinkel mot
fartygssidan, dvs. vinkeln mellan listens fasning och sidan &r mindre &n 45°.

Avbararlisten avslutas nedanfor och en bit for om lotsporten och paborjas
inte pa nytt forran sa langt akter att lotslejdaren i hela sin bredd far plats.
Langden utan list &r totalt 1 800 mm med centrum rakt under mitten av
porten. Aven dessa avslut ar fasade.
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SJOFARTSINSPEKTIONEN PM

Datum

2005-01-17

Gallande regelverk

Aktuell regel finns i SOLAS V, regel 23. Omradet &r inte reglerat i detalj,
utan det mesta &r uttryckt i allménna termer. Det som dr relevant ar féljande:

e ett ansvarigt befél ska vara nérvarande och detta ska ha mojlighet att
kommunicera med fartygsbryggan

e mojlighet att embarkera/debarkera ska finnas pa bada sidor

e om hojden till vattenytan > 9 m ska lotslejdare kompletteras med
landgang

o platsen ska vara fri fran utslapp/utgangsventiler

e platsen ska vara inom fartygsparallellerna och sa langt det ar mojligt
inom halva fartygslangden med centrum i L/2

e lejdaren ska kunna vila mot fartygssidan.

Analys

Lotslejdarens/lotsportens placering

Regelverket syftar till att bordningsplatsen ska vara nara L/2 och i alla fall
inom det omrade dar fartygssidan &r rak, dvs. inte inom de omraden dar
fartygets bogar och laringar borjat. Vidare ska sidan vara ren fran
konstruktioner som hindrar lejdaren att vila direkt mot fartygssidan. | den
man det finns sadana konstruktioner ska arrangemanget vara godkant av
administrationen.

Enligt vad som framkommit fran olika hall finns det tecken pa att
placeringen tenderar att hamna allt langre akterut och i narheten av laringen,
dvs. utanfor det omrade dar fartygssidan ar rak. Detta maste betraktas som
oacceptabelt.

Avbararlist

Manga fartyg utrustas med avbararlister, kanske framfor allt de fartyg som
gor tata hamnbesok. Listen skyddar fartygssidan mot att slitas mot kajkanten
och missfargning fran fendrar och/eller fargavskrap undviks pa fartygssidan
utan koncentreras till den mer taliga avbéararlisten.

Det framgar med 6nskvard tydlighet att den avbararlist som finns pa
Victoria | &r fasad i hog grad, dvs. man har forsokt att bygga bort den
olagenhet en sadan list kan innebara. Trots detta har man inte kunnat undga
det aktuella tillbudet. En fasning, &ven om den &r ordentligt tilltagen, ar
saledes inte tillracklig.
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SJOFARTSINSPEKTIONEN PM

Datum

2005-01-17

Det framgar ocksa att det i det aktuella fallet ar sjalva avbararlisten som &r
problemet. | kombination med eventuell gummikladd kant pa lotshatar
riskerar dessa att fastna mot fartygssidan och i varsta fall kan de tryckas ned
under vattenytan. Samma resonemang galler givetvis andra, liknande
arrangemang, t.ex. sponsoner.

Pa Victoria | finns ingen avbararlist under lotsporten. Dér &r istallet sa
mycket fri plats lamnad sa att lotslejdaren kan fa plats direkt mot
fartygssidan. Det ar rimligt att anta att om en storre yta varit fri fran
avbdrarlist skulle lotshaten inte riskerat att fastna sa som den gjorde i det
aktuella fallet. En fri yta om en lamplig stracka for och akter om lotsporten
skulle kunna minska risken att lotsbaten fastnar.

Atgarder

Att dtgarda problemet later sig inte goras ensidigt fran svenskt hall eftersom
problemet i hog utstrackning ar internationellt och manga fartyg som tar lots
i Sverige inte ar svenska. Problemet behover alltsa belysas internationellt
och da genom att poangtera betydelsen av att regelverket ska foljas och i
viss man andras eller kompletteras. Darfor finns det anledning att soka
atgarder som direkt kan anvéndas.

Sadana atgarder bor rimligen inkludera en dokumenterad beslutsdelegering
till lotshatbefalhavaren att avgora fran tillfalle till tillfalle om bordning kan
goras eller inte. Detta avgorande maste kunna fattas utan risk for nagon
form av senare tillrattavisning eller motsvarande.

Forslag till atgarder

Ett mote arrangeras mellan Sjofartsinpektionens Fartygstekniska enhet,
Utredningsenhet och Sj6trafikavdelningen dar detaljer om forslagen kan
diskuteras och beslutas. Motet ska besluta i vilken man Sjofartsinspektionen
ska verka for andring av det internationella regelverket. Féljande ska inga:

o fasning pa avbarare/sponsoner

e hur stor del av fartygssidan som bor vara fri fran avbarare/sponsoner.

Sjotrafikavdelningen ser dver behovet att tydliggora beslutsdelegering
angaende lotsbatsbefalhavarens majlighet att avgéra om bordning ska ske
eller inte. Nekande till bordning kan leda till foljande alternativ: bordning pa
skyddad plats, lotsning med lotsen i lotsbaten, vanta pa bordning tills vadret
blivit battre, bordning med helikopter.
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@ SJOFARTSINSPEKTIONEN ™

" Utredningsenheten

Handl&ggare, direkttelefon 2008-07-09 pnr: 080101-08-20686
Jorgen Zachau, 011-19 12 73

Cl

Stf Cl

CIf

Samtliga CTO

CT

Lotsférbundet

Berdrd lots

Berord lotshatbesattning

Olycka vid lotsbordning till bogserbat

Bakgrund

Pa kvallen fredagen 21 mars 2008 skulle en lots borda Karl-Erik, som var pa
resa fran Wismar till Vallvik. Karl-Erik var vid tillfallet kopplad som puffer
till pramen Oxeldsund. Bordningen skulle ske ca. 3 M oster om Vallvik, pa
Karl-Eriks och den kopplade pramens lasida och i ganska grov sjo. Vid
tillfallet korde lotshaten, Tjb 30, mot bogserbatens avbararlist med sin egen
avfendring under listen. For att undvika att halka pa den is som fanns
ovanpa bogserbatens reling och med hansyn till det stora avstandet mellan
rackena, valde lotsen att sétta vansterfoten pa bogserbatens breda avbararlist
samtidigt som hdgerbenet fordes Over relingen i avsikt att séttas ner direkt
pa bogserbatens déack. Da gled lotsbaten ut fran avbararlisten och gick in
ovanfor Karl-Eriks avbérarlist istéllet for, som tidigare, under. Lotsens
vansterben klamdes samtidigt som lotsen héll sig fast i bogserbatens
bordningsracke. Den narvarande batmannen forsokte att sara batarna och
bogserbatens besattningsman hjalpte lotsen 6ver till bogserbatens dack.

Med anledning av denna handelse har Utredningsenheten ombetts att yttra
sig Over handelsen i syfte att se om det finns mojlighet att férebygga
liknande skaderisker.

Karl-Erik

Bogserbaten Karl-Erik byggdes 1975 och hette fram till 1990 Hector.
Fribordet var, som pa de flesta bogserbatar, valdigt lagt. Bradgangen lutade
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inat och var relativt 1ag, ocksa det typiskt for bogserbatar. Férutom
bordningsracket och lejdaren pa insidan av bradgangen finns ett sarskilt
arrangemang med nagot enstaka steg pa utsidan. Alla dessa delar ar
flyttningsbara, men vid tillfallet anvéndes inte utsideslejdaren p.g.a.
sjogangen da risken for att den skulle skadas av lotshaten var for stor. Nagra
ytterligare arrangemang, som 6ppning i bradgangen, finns inte. Det kan
noteras att férhallandena varierar starkt beroende pa hur lotshaten ar
utformad, vilket skiljer sig, sarskilt i andra lander. Som namnts tidigare
finns en bred avbérarlist runt hela bogserbaten.

Vid puffning sitter bogserbaten via en sarskild anordning i foren fast i
akterdelen av pramen som puffas. Pa Karl-Erik bildar anordningen ett
arrangemang som tillater viss rorelse i vertikalled.

Gallande regelverk

Aktuell regel finns i SOLAS V, regel 23. Omradet &r inte reglerat i detalj,
utan det mesta ar uttryckt i allmanna termer. Det som &r relevant &r foljande:

e Ett ansvarigt befél ska vara nérvarande med mojlighet att
kommunicera med fartygsbryggan.

e Mojlighet att embarkera/debarkera ska finnas pa bada sidor.

e Bordningsrécke ska finnas.

Analys

Till att bérja med kan i handelsen tre faktorer definieras som bidragande till
att skadorna inte blev varre &n vad de blev.

e Den narvarande batmannen, som kunde agera omedelbart efter basta
formaga.

e Den narvarande besattningsmannen pa bogserbaten, som fanns till
hands att hjalpa lotsen ombord.

e Det befintliga racket, som lotsen kunde halla sig fast i.

Det kan ocksa konstateras att med det laga fribordet, den inatlutande
bradgangen och avbérarlisten utesluts traditionell lotslejdare. Méjligen kan
man ténka sig en lejdare med nagot enstaka steg.

De faktorer som paverkat situationen negativt bedoms i detta fall vara den
ganska grova sjogangen, isbildningen pa relingen pa Karl-Erik samt pa dack
pa lotshaten samt franvaron av sarskilt bordningsarrangemang. Isbildningen
ldmnas dérhén i detta yttrande.
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Sjogangen har, som sagts ovan, bedomts varit ganska grov, eller i varje fall
sa grov att den fatt lotshatens avfendring att forflytta sig i forhallande till
bogserbaten. Det far dock noteras att sjdgangen pa intet satt kan betecknas
som onormal.

Vid just denna bordning anvande man sig av en annan lotsbat &n normalt
(Tjb 30 istallet for Tjb 729). Forhallandena mellan Tjb 30 och Karl-Erik
gjorde att situationen blev extra kanslig, och sjogangens betydelse fick
ovanligt stor inverkan. Denna inverkan kunde endast ha atgardats genom att
avvakta med bordning tidsméssigt eller lokalmassigt, d.v.s. antingen vénta
tills det lugnat sig, eller borda langre in, dar det mojligen var lugnare. Det
senare skulle inneburit att fartyget tillatits att forflytta sig in i lotsomradet,
mojligen foljande eller assisterat av lotsbaten.

Avseende Tjb 30 kan ocksa noteras att den del av dacksytan som anvéandes
vid bordningen inte syns fran forarplatsen. Dessutom fungerade inte den
interna kommunikationen mellan forarplatsen och décket.

Ett effektivt bordningsarrangemang kan vara av sadan art att det mojliggor
bordning dven under samre vadermassiga forhallanden.

En samlad beddmning maste goras vid varje enskilt tillfalle. Den som gor en
sadan beddmning maste vara lotsen, som alltsa ska ha ratt att avgéra om
bordning ska ske eller inte, men ocksa lotshatbefalhavaren ska ha méjlighet
att avgora om denne ar beredd att lata genomfora en bordning eller inte. Det
innebar att bada maste vara 6verens om bordning ska kunna utforas. Tydliga
riktlinjer i organisationen behover finnas for att detta ska vara praktiskt
genomforbart. Dessa riktlinjer finns beskrivna i lotsningsprocessen. Att man
I organisationen &r medveten om att mojligheten finns &r klart, dock finns
det indikationer pa att det skulle kunna tydliggoras.

Atgarder

Bristen pa effektiva bordningsarrangemang pa denna typ av fartyg kan krava
regelandringar. Dessa bor da vara internationella, dd manga av den aktuella
fartygstypen inte ar svenska. Detta utesluter i och for sig inte att svenska
regler andras eller anpassas i vantan pa ett sadant internationellt arbete.

Sjotrafikavdelningen ser 6ver behovet att tydliggora beslutsdelegering
angaende lotsens och lotshatbefalhavarens majlighet att avgéra om bordning
ska ske eller inte. Nekande till bordning kan leda till féljande alternativ:
bordning pa skyddad plats, lotsning med lotsen i lotshaten, vanta pa
bordning tills véadret blivit béattre, bordning med helikopter.

Rekommendationer
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e Sjofartsinspektionen rekommenderas att se Over behovet av
regelandringar, bade nationellt och internationellt. Denna Gversyn
bor goras i samarbete med Sjétrafikavdelningen.

e Sjotrafikavdelningen rekommenderas att tydliggora lotsens och
batbefalhavarens majlighet att neka bordning.

Ovrigt

Pa forekommen anledning kan Utredningsenheten notera att det
olycksforebyggande arbetet i viss man hindras av begransad inrapportering,
dels i form av rapporter sa kortfattade att de gransar till intetsagande, dels i
form av helt uteblivna rapporter. Detta avser rapporter bade fran lotsar och
lotshatbefalhavare men ocksa fran organisationen, framst representerad av
trafikomrédena. A andra sidan kan gladjande konstateras att rapportering till
PRIS tycks ha blivit etablerad.

Denna PM:s fragestallningar har i viss utstrackning tagits upp tidigare i
samband med ett bordningstillbud (PM dnr. 080201-04-16862). Fragan om
mojlighet att neka eller skjuta upp bordning togs da upp. | det fallet bestod
problemet i att lotsbaten fastnade i fartygets avfendring. Det kan inte
uteslutas att de atgarder som da foreslogs majligen hade forebyggt denna
olycka om de praktiserats.

I ndgot fall har observerats att en 6ppning, grind eller motsvarande, i
bradgangen kan underlatta bordning. Detta hjalper dock inte i de fall
lotsbaten har hogre fribord dn baten som ska bordas. Dessutom tillkommer
risken att skador uppstar om fartygen ror sig sinsemellan i langskeppsled,
d.v.s. att man kommer i klam i 6ppningen. (I ett specifikt fall har noterats ett
fartyg som har ett battre arrangemang, bestaende av en liten mobil lejdare,
vilande mot relingen. Via denna kan lotsen relativt l4tt ga ombord.)
Arrangemang med utsideslejdare kan, som namnts, inte alltid anvandas,
men alternativt kan man lata inombordslejdarens dversta steg utgora en
nagot utskjutande plattform eller lapp att stiga pa fran eller till lotsbhaten,
vilket skulle kunna forbéattra saken. Plattformen skulle t.0o.m. kunna vara
sadan att den stack ut en bit fran fartygssidan eller att den atminstone hade
ett steg for lotsen att kliva pa. Att bygga om grabbrackena sa att de lattare
nas fran lotsbaten kan vara ett effektivt komplement. Ett exempel pa mojlig
generell atgard skulle da kunna vara att, da ett fartyg har inatlutande
bradgang, ett bordningsracke maste vara tillgangligt inom ett visst avstand
fran den yttersta lodlinjen.

I olycks- och tillbudsdatabaser finns handelser som berdr bordning enligt
nedan. (Fran Sjofartsinspektionens databas SOS har inte nagra uppgifter
kunnat hdmtas eftersom systemet inte fungerar sedan en l&ngre tid.)

e PRIS: 4 stycken.
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e Insjo: 6 stycken.

Dessutom finns en handelse med kapsejsad lotsbat i Elbe, Bundesstelle fiir
Seeunfalluntersuchung 415/06.

Bilder: Karl-Erik, puffande pramen Oxelésund (lgris)
Tjanstebat 30 och Karl-Erik (Sjofartsverket)

Bifogas: PM dnr 080201-04-16862

OXELOSUND
NORRKOPING

-0 peIsEsy
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