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1. Sammanfattning

Efter lunch, klockan 13.00, den 15 december 2009 skulle 6vningar hallas uppe pa
bryggan ombord pa Bro Anton dar man bland annat visade och gick igenom
overlevnadsdréakterna samt pratade om hypotermi (hypotermi, nedkylning, ar ett tillstand
da manniskans kroppstemperatur sjunker under 35°C).

En av 6vningarna var den manatliga utfirningen av beredskapsbaten. Avsikten med
dvningen var att sanka ner baten till strax ovanfor vattenytan och samtidigt kontrollera
smorjning och davertens funktion.

Fartygsingenjoren, som gjorde sin forsta resa som 1:e fartygsingenjor, en matros samt 2:e
styrman gick upp i baten efter det att matrosen hade lossat surrningarna som holl baten
fast i daverten.

Styrman visade fartygsingenjoren handtaget som man skulle dra i for att frigéra baten nar
den val var i vattnet och drog i detta som till en bérjan gick trogt men nér den hade vridits
nagot gick det lattare. Han fortsatte att dra i handtaget ungefér ett kvarts varv och plotsligt
foll baten ner pa kolvarna till daverten och roterade samtidigt sa att de tre
besattningsmedlemmarna foll ur. Bade bét och beséattning stortade ner mot vattnet, ett fall
pa cirka 14 meter.

De tre besattningsmedlemmarna hamnade i vattnet, varav tva borjade driva ivag med
strommen. Styrman lyckades antra beredskapsbaten, trots en skada han hade adragit sig,
och atervande till Bro Anton for att ta ombord ytterligare tva matroser. Kort darefter
hamtades de tva som hade hunnit driva ivag nastan 500 meter fran fartyget.

Utredningen visar att den direkta orsaken till olyckan var att den rostfria staven inne i
hydrostaten hade, pa grund av oxidation, fastnat i olast lage.

Ytterligare faktorer som har varit betydelsefulla for handelsen var att styrman ryckte i
handtaget for krokutldsningen trots att baten inte var i vattnet samt att styrman inte var
medveten om att det inte skulle vara mojligt att vrida handtaget (A) mer & omkring 1 cm
da kroken var i last lage

Transportstyrelsens sjofartsavdelning anser att det har varit relevant att utfarda
rekommendationer bade till tillverkaren av beredskapshaten Schat-Harding samt till
fartygets operatér Brostrom Ship Management.
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2. Faktaredovisning

2.1 Fartyget

Namn: BRO ANTON

IMO nr: 9150 614

Reg.bet.: SJRZ

Hemort: Goteborg

Redare: Brostrom Tankers AB
Operator: Brostrém Ship Management
Brutto: 11 375

Ddodvikt: 16 376 ton

Loa: 144,08 meter

Bredd: 23,19 meter
Djupgaende: 8,70 meter

Klass: Det Norske Veritas
Byggnadsar: 1999
Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 6 480 kKW

Beséttning: 15 personer
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BRG ANTON

Kemikalietankfartyget United Anton kélstracktes den 12 december 1997 pa varvet
Factorias Vulcano S.A i Vigo i Spanien med nybyggnadsnummer 458. Fartyget
levererades till dvarande dgarna United Tankers AB, sedermera Brostrom Tankers AB,
den 10 mars 1999. Hon andrade namn till Bro Anton den 27 april 2000 och har sedan dess
seglat under detta namn.

Fartygets framdrivningsmaskineri bestod av en MAN B&W typ 9L 40/54 som utvecklade
6 480 kW. Huvudmaskinen var kopplad till en propeller med stéallbara propellerblad via
en reduktionsvéxel av marke Renk Tacke AG typ D-48432. Akter om propellern fanns ett
sa kallat beckerroder.

2.2 Beredskapsbaten

Ombord pa fartyg med frittfallivbat kravdes det, enligt de gallande reglerna i SOLAS
Kapitel 111, en beredskapsbat som man kunde anvanda vid bland annat en eventuell man-
Over-bord situation.

Ombord pa Bro Anton fanns denna bat pa babordssidan under bryggvingen pé dack 3 (se
bild ovan). Baten, daverten och krokarrangemanget var av marke Schat-Harding som
hade sitt huvudkontor i Rosendal, Norge. Beredskapshaten var av modell MOB 20 och
hade en kapacitet for max nio personer. Langden var 6,25 meter och bredden 2,60 meter.
Vikten, inklusive 16s utrustning, var cirka 2 500 kg.
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Bild 1 Ritning pa beredskapsbaten

Framdrivningsmaskineriet bestod av en farskvattenkyld Sabb M4.295 GRLB dieselmotor
dar kylvattnet 16pte i slingor langst kolen.

Bild 2 Beredskapsbatens kyIinnQor (iId Schat-Harding)
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Baten var utrustad med en enkelupphangd krok som var placerad i mitten av baten
ovanfor maskinutrymmet.

2.3 D&verten och krokarrangemanget
Daverten var av typ SA 3,5 och hade en SWL (Safe Working Load) pa 3 500 kg.
Krokarrangemanget var av typ H 86-M och hade en SWL pa 4 000 kg.

Huvudkroken (2) var av pivottyp och holls i Iast lage av huvudlasningen (4). For att
l6sgora baten fran kroken, efter sjosattning, skulle man dra i handtaget (A) ett halvvarv
medurs vilket resulterade i att huvudlasningen (4) 6ppnades och kroken kunde 16sgoras.

Bild 3 och 4 Ritning pa krokarrangemanget

Om béten inte var sjosatt eller om hydrostaten av nagon anledning inte paverkats pa annat
satt skulle det inte vara mojligt att vrida handtaget (A) mer &n omkring 1 cm da det fanns
en stoppklack som skulle forhindra att ofrivillig utlésning av kroken kunde ske.

Bild 5 Stoppklack

Nér val handtaget (A) var vridet till fullt dppet l1&ge, ett halvt varv, aktiverades E-spaken,
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vars uppgift var att halla handtaget (A) i 6ppet lage tills dess att det ater var dags att
koppla i kroken och ta upp baten.

Bild 6 och 7 Hydrostatarrangemanget

Allteftersom beredskapsbaten kom i kontakt med vattenytan och sjonk ned till helt sjosatt
lage okade lufttrycket, genom ett ror fran kolen, i hydrostaten (H) (se bild 4). Hydrostaten
var delad i tva delar, en “vattensida” och en kroksida”. Ett gummimembran skiljde de
bagge sidorna at. Membranet i hydrostaten paverkade en rostfri stav som laste upp
hydrostatlasningen (D). Ena delen av staven var kopplad till hydrostatlasningen medan
den andra delen bestod av en platta som membranet tryckte pa efter det att baten sjosatts
(se bild 8).

En fjader drog tillbaka lasningen da baten togs upp ur vattnet och trycket minskade pa
vattensidan. Uppgiften for detta arrangemang var att sakerstalla att baten inte skulle
kunna frigdras av misstag innan den var i vattnet. Den rostfria staven I16pte genom en
plastbussning pa kroksidan i hydrostaten som var tillverkad av aluminium.

Vid servicen som utfordes av Scanunit efter olyckan kunde man konstatera att staven
hade fastnat i 6ppet lage och att fjaderkraften inte rackte till for att dra tillbaka denna.

Scanunit ar ett av Transportstyrelsen godkant foretag for att utfora service pa bl.a.
livraddningsutrustning. Ovriga flaggstater som ocksa har godkant Scanunit ar Finland och
Storbritannien.

Plastbussningen som staven gar igenom sitter i aluminiumholjet av hydrostaten. Med
tiden hade aluminiumet oxiderat och pressat ihop bussningen, som redan fran borjan hade
mycket liten tolerans for att halla vatten ute fran hydrostaten.
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Bild 8 Insidan av hydrostaten (Bro Atland)

Vid en eventuell nodsituation fanns det méjlighet att 6ppna hydrostatlasningen (D)
genom att krossa kapan (C), darefter fora lasningen (D) till Gppet lage och samtidigt som
(D) holls kvar i 6ppet lage handfast vrida handtaget (A) for att frigora baten.

Bild 9 Instruktion for 16sgdrandet av kroken
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2.4 Besattningen

Bro Anton hade en beséttning pa 15 personer.

Besattningen bestod av befélhavare, 6verstyrman, tva 2:e styrmén, teknisk chef, 1:e
fartygsingenjor, 2:e fartygsingenjor, 4 matroser, motorman samt 3 dvrig personal.

Arbetsspraket ombord var engelska.

2:e styrman, som aven var sakerhetsstyrman ombord, var 42 ar gammal och hade varit
anstalld ombord pa Bro Anton i cirka tre ar. Det var hans andra térn som
sakerhetsstyrman och han hade varit ansvarig tva ganger tidigare vid évningar med
beredskapsbaten. Han hade innan dess medverkat ett flertal ganger vid liknande 6vningar
ombord och har uppgett att han var val medveten om funktionen av lasningen (D).

Matrosen var 46 ar gammal och hade varit anstalld ombord pa fartyget i cirka 2,5 ar. Han
hade medverkat ett flertal ganger vid sjosattning av beredskapsbaten.

1:e fartygsingenjoren, var 31 ar gammal och hade varit anstalld ombord i knappt ett ar.
Det var hans forsta torn som 1:e fartygsingenjor och darmed hans forsta térn med
uppgifter i beredskapsbaten vid sjosattning.

2.5 Faktainsamling

Foljande kallor har bidragit med information i utredningen:

e Besdk ombord pa Bro Anton av utredaren

e Rapport om sjoolycka fran fartyget

e Information fran Scanunit

e Scanunits utredning

e Telefonintervju med beséattningsmannen som sjukavmaonstrade

e Skrivna handelseforlopp fran besattningsmedlemmar som var inblandade i
olyckan

o Befélhavarens handelsebeskrivning
e Information fran Brostrom Ship Management
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2.6 Service av beredskapsbaten

2.6.1 Fore olyckan

Vid den senaste femariga kontrollen innan olyckan fann man inga fel pa utrustningen.
Kontrollen utfordes av Scanunit den 13 mars 2009. | servicerapporten fran detta tillfalle
fanns atta kontrollpunkter som ej var utférda. Sju av dessa punkter hade inte utforts pga.
att utrustningen inte fanns i beredskapsbaten eller att tillverkarens underhallsmanual inte
foreskrev att de skulle genomga service. Den attonde punkten var, enligt Scanunit, en
felskrivning av den servicetekniker som var ombord och hade ingen betydelse for den
tekniska orsaken till olyckan.

2.6.2 Efter olyckan

Efter besiktningen av baten och krokarrangemanget den 17 december 2009 av
klassificeringssallskapet och Schat-Harding, da fartyget fortfarande 1ag till ankars, fick
rederiet ett antal brister som skulle vara atgardade senast den 9 januari 2010. Dessa brister
bestod i att de skrovskador pa baten som uppstatt vid olyckan skulle repareras samt att
utlésningsmekanismen skulle 6verhalas. Under denna besiktning drog servicepersonal
fran Schat-Harding tillbaka lasningen (D) till last lage samt informerade den
ombordvarande 2:e styrman och den tekniske chefen om hur kroken sékrades med
lasningen (D).

Pga. julhelgerna och bristen pa servicepersonal fick rederiet uppskov av
klassificeringssallskapet till den 21 januari 2010 att atgéarda bristerna. Mellan den 8 och
den 11 januari 2010 var servicepersonal fran Scanunit ombord for att utfora
reparationerna och den 15 januari 2010 upphévdes bristlistan efter det att samtliga
reparationer blivit utférda.

2.6.3 Bro Atland

Efter olyckan pa Bro Anton besl6t rederiet att forbjuda anvandningen av beredskapshaten
aven pa systerfartyget Bro Atland, som hade ett likadant krokarrangemang. Den 20
januari 2010 utforde Scanunit service pa arrangemanget med anledning av olyckan pa Bro
Anton utan att hitta nagot fel.

Vid en service som utfordes av Scanunit den 24 februari 2009 pa Bro Atland
uppméarksammades att samma D-spak fastnat. Detta blev inte atgardat vid det aktuella
tillfallet. Scanunit uttryckte kraftfullt i sin servicerapport att detta var mycket farligt och
borde dtgardas sa snart det var mojligt.

Tillverkaren Schat-Harding kom ombord i Rotterdam den 12 maj 2009 och ¢verhalade
lasningen.

Sid 9



RAPPORT
Kemikalietankfartyget BRO ANTON — IMO-nr 9 150 614- olycka med beredskapsbat den 15 december 2009

Rederiet har uppgett att fartyget da trafikerade hamnar dar det inte var lampligt att utféra

service och att det vid manga oljekajer ar forbjudet att utfora reparationer under pagaende
lastning/lossning. Rederiet forbjod besattningen att anvanda beredskapshaten mellan den

24 februari och 12 maj 2009 utom vid en absolut nddsituation.

2.7 Ovrigt

Tillverkaren Schat-Harding har haft mojlighet att under utredningens gang uttala sig om
de har haft vetskap om att den aktuella typen av olycka kunde handa. De har ocksa fatt
fragan om de har kant till att detta har varit ett problem pa andra fartyg. Nagot svar har
inte kommit.

Det finns inget som tyder pa att trétthet eller alkohol har varit bidragande faktorer till att
olyckan skedde.

Utredningsenheten fick vetskap om olyckan pa morgonen den 16 december efter ett
samtal fran The Transport and Water Management Inspectorate i Holland. De ville ha
flaggstatens godkannande att ga ombord pa fartyget for att starta en sakerhetsutredning
eftersom Bro Anton befann sig pa internationellt vatten. Tva inspektorer kom ombord
omkring klockan 11.00 den 16 december och pabdrjade insamlingen av fakta som de
senare skickade till Transportstyrelsens utredningsenhet som tog 6ver utredningen.

Det var inte mojligt for besattningen att utféra underhall av den hydrostatiska
utlésningsmekanismen da den var innesluten och betraktades som underhallsfri.

2.8 Vadret

Védret vid olyckstillfallet var bra med en lufttemperatur pa + 2 grader och
vattentemperatur + 9 grader. Vinden var sydostlig med styrka 3 B (3,4-5,4 m/s).
Strommen var ostnordostgaende med omkring 0,7 knops fart och sikten var god.
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2.9 Instruktionsmanualen

H86-M HOOK ARRANGEMENT
SINGLE POINT

The rescue boat has one lifting hook placed on a
hook stand.

The release system works on the principle that
follows:

The main hook (item 2) is a pivoted hook which is
held in the locked position by the main lock (item
4). This, the CLOSED position, is with the fall
wire link engaged in the hook.

When the rescue boat/survival craft is in contact
with the water surface the air trapped in the
hydrostatic device will be compressed so, through
the membrane which pushes a locking rod, will
release the safety catch (D) allowing the operator
to move handle (A) to the OPEN position. When
the handle (A) is in the OPEN position the main
lock (item 4) will open so allowing the hook to
swivel and release the fall wire link.

The hydrostatic device is to ensure that the hook
are locked and secured when the rescue
boat/survival craft is hanging in the davit.

In a emergency the hydrostatic device can be over-
ridden, this is accomplished by first smashing the
plexi cover (C) then by pulling the lever (D) The
main lock (item 4) can now be opened by moving
the handle (A) to the OPEN position and the fall
wire link will be released from the hook even with
the weight of the survival craft on the fall wires.
This can be a hazardous situation so great care
must be taken when evaluating the necessity of
bypassing the hydrostatic device.

Bild 10 Utdrag fran instruktionsmanualen
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Bild 11 Instruktionen i beredskapsbaten

Instruktionerna for hur man utléste kroken, bade normalt och i en nddsituation, fanns i
instruktionsmanualen ombord samt pa plats i baten. Instruktionerna i
instruktionsmanualen stamde éverens med det verkliga handhavandet, medan de i
beredskapsbaten anslagna instruktionerna var felaktiga.

Skillnaden mellan de tva olika instruktionerna var att spaken (B) skulle sattas pa
handtaget (A) enligt instruktionen i baten. Spaken (B) var redan permanent fastsatt som
en forlangning pa handtaget (A).

EMERGENCY RELEASE,
NORMAL RELEASE
To "OPEN" if handle A is stuck:

Ensure that lifeboat is
waterborne ! 1L, Break glass cover C.

2. Pull and hold lock D

Pull handle A rapidly while....

towards "OPEN" until handle
E is locked.

(O]

handle A is pulled
towards "OPEN"
until arm E locks.

Bild 12 och 13 Utdrag fran instruktionsmanualen

Det fanns inget i instruktionsmanualen som beskrev i vilket lage lasningen (D) skulle vara
for att vara i Oppet respektive last lage. Inte heller innanfér kapan (C) fanns det ndgon
synbar markering for 1aget. | normalfallet var det inget som operatdren skulle behtva
kontrollera.

Som texten ovan (bild 10) beskriver sa skulle hydrostatarrangemanget sakerstélla att
kroken var last och att den inte kunde utldsas nar baten hangde i daverten. Man var ocksa
mycket tydlig med att baten skall vara i vattnet innan handtaget (A) vrids.
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3. Handelseforlopp

Pa eftermiddagen den 9 december avgick Bro Anton fran Rotterdam efter att ha lossat sin
last av nafta. Fartyget gick till ankarruta Maas 5A som ligger pa internationellt vatten
utanfor Rotterdam. Omkring klockan 19.00 lag fartyget val till ankars med 9 schacklar
(cirka 250 meter) pa babords ankarspel i position N 52° 08,81 E 003° 42,00.

Efter lunch, klockan 13.00, den 15 december 2009 skulle 6vningar hallas uppe pa
bryggan dar man bland annat visade och gick igenom 6verlevnadsdrékterna samt pratade
om hypotermi. En av 6vningarna var den manatliga évningen med beredskapsbaten.
Avsikten med 6vningen var att fira baten till strax ovanfor vattenytan och samtidigt
kontrollera smorjning och davertens funktion. | beredskapshatsbesattningen ingick
Overstyrman, 2:e styrman, 1:e fartygsingenjoren samt tre matroser.

Efter att genomgangen var klar pa bryggan gick beredskapsbatsbesattningen till baten for
att forbereda denna for firning och en av matroserna lossade surrningarna som gick runt
baten.

Den forliga och aktra fanglinan gavs till de tva matroserna pa dack samtidigt som
styrman, fartygsingenjoren samt en tredje matros gick upp i baten. Det normala
forfaringssattet var att man, innan embarkering, hamtade tre flytvastar av uppblasbar typ
som fanns akter om bryggan. Pa grund av att styrman blev distraherad av fragor fran
nyanstalld personal gldmdes detta bort.

Styrman fragade fartygsingenjoren om han kande till handgreppen vid l6sgérandet av
kroken. Eftersom det var forsta gangen som denne var medlem av beredskapsbatens
besattning svarade han nekande.

Omkring klockan 13.30 tog styrmannen tag i handtaget (A) och vred till. Da detta gick
lite trogt fick han anvanda viss kraft. Han hade gjort detta vid en tidigare 6vning, men da
stoppade handtaget vid cirka ett kvarts varv. Nar handtaget hade 6ppnats drygt ett kvarts
varv fortsatte handtaget utan stopp och kroken loste ut. Baten foll ner pa kolvarna till
daverten och samtidigt roterade den sa att de tre besattningsmedlemmarna foll ur baten.

Bade bat och besittning stértade ner mot vattnet, ett fall pa cirka 14 meter.
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Bild 14 och 15 Déaverten till beredskapshaten

Nar baten foll sparkade styrmannen ifran sa mycket han kunde for att inte landa pa baten
nar den traffade vattnet. Da han kom upp till vattenytan kunde han se de andra tva ligga

mellan fartyget och beredskapsbaten. Han ropade da till dessa for att forsakra sig om att

de inte var skadade.

Den forliga fanglinan, som hade lossnat fran fartyget i fallet, och baten, som flot pa ratt
kol, samt de tre personerna drev ivag med strommen akteréver. Styrman simmade mot
beredskapsbaten och trots att hans ena ben hade snarjt in sig i fanglinan lyckades han med
viss anstrangning ta sig ombord.

Befalhavaren, som befann sig uppe pa bryggan, pratade i telefon med fartygets tekniske
inspektor da han horde att det small till pa babords sida. Eftersom det inte var ett direkt
ovanligt ljud noterade han inte detta som nagot speciellt. Nar han kort dérefter tittade ut
fran bryggan for att kontrollera hur det gick med dvningen observerade han att baten var i
vattnet men att krokens 6gla fortfarande var i uppe vid déverten. Han fattade snabbt
misstankar om att nagot inte stod rétt till och avslutade samtalet for att narmare ta reda pa
vad som hade hént.

Vid ungefar samma tidpunkt kom éverstyrman uppspringande pa bryggan och
informerade befdlhavaren om vad som hade hént samtidigt som han skyndade sig till
babords bryggvinge for att utlésa livbojen med roksignal. Eftersom fartyget Iag till ankars
skickade beféalhavaren ner vakthavande styrman for att assistera samtidigt som han
borjade anteckna tider for handelseforloppet.

Matrosen som lag i vattnet sag livbojen och simmade till denna for att sedan ta sig till
fartygsingenjéren som befann sig en bit bort.

Styrman i beredskapsbaten lyckades starta motorn men pa grund av tidvattenstrommen
fick han problem att ensam lossa den aktra fanglinan. Till slut lossade
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besattningen ombord pa Bro Anton fanglinan sa att han hade majlighet att atervanda till
fartyget for att hamta ytterligare ett par besattningsmedlemmar. Dessa klattrade ner via
livflottarnas lejdare for att hjalpa styrman att hamta de andra tva. | det niogradiga vattnet
hade de hunnit driva ivag nastan 500 meter bort fran Bro Anton.

Under tiden forberedde besattningen ombord pa Bro Anton sjukhytten, filtar, torra och
varma klader, batsmansstol samt lotslejdaren pa styrbords sida.

Klockan 13.57 da personerna i vattnet hade blivit ombordtagna pa beredskapshaten fick
befalhavaren, via handburen radio, den forsta rapporten om skador. Styrman som
mandvrerade baten trodde att han hade en fraktur pa vanster handled. De andra verkade
vara i god kondition, men blaslagna. De var vid medvetande, agerade och pratade
normalt. Befalhavaren ansag sig darfor inte behéva oroa sig for att de led av hypotermi.

Klockan 13.58 kontaktade befalhavaren "Maas Approach” och meddelade att en livboj
med rok hade slappts fran fartyget. Han namnde inget om att de hade haft en olycka
ombord.

Klockan 14.05 fortojdes beredskapsbaten langst styrbordssidan pa Bro Anton och torra
klader samt filtar skickades ner till beséttningen i baten s att de kunde byta om.

Med hjélp av kran och batsmansstol var de tre besattningsmedlemmarna klockan 14.24
ombord pa Bro Anton. De togs in i inredningen for att sakta varmas upp under verseende
av en medlem av samaritgruppen och ett befal med radio.

Daé beredskapsbesattningen kom in i inredningen togs bland annat kroppstemperaturen pa
matrosen och fartygsingenjoren. Matrosen hade vid det tillfallet en temperatur pa 34,3
grader och fartygsingenjéren 36,1 grader se (bilaga 1).

Cirka klockan 15.00 ringde rederiets personalavdelning upp beféalhavaren och talade om
att de hade blivit informerade av fartygets inspektor om olyckan. Diskussion holls om
anhoriga skulle kontaktas men pa befalhavarens inradan besléts att inte gora det i detta
skede.

Fartygsingenjoren aterhamtade sig battre &n matrosen. Vid 17.00 tiden upptéckte
matrosen att han hade blod i urinen och befalhavaren beslutade da att kontakta agenten i
Rotterdam for att bestalla transport iland for alla tre som hade varit med i olyckan.

Omkring klockan 19.00 anlénde den ditkallade tenderbaten som skulle ta dem iland. Efter
en del forberedelser sanktes de, cirka klockan 19.15, ner i en batsmansstol till baten for
vidare transport till sjukhus.
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Klockan 20.00 héll befalhavaren en genomgang med hela besattningen och informerade
om de fakta han hade samt de eventuella psykiska pafoljder som kan komma efter en
sadan stressig situation.

Omkring klockan 21.10 fick befalhavaren den forsta rapporten fran sjukhuset fran en av
besattningsmedlemmarna som informerade om att de inte adragit sig allvarliga skador.
Klockan 23.00 ringde de och informerade att allt var ok och de tre fick transport till ett
hotell for Gvernattning.

Fartygsingenjoren atervande dagen efter for fortsatt tjanst och de andra tva
sjukavmonstrade och akte hem.

Befélhavaren tog ett befdlhavarbeslut, enligt Fartygssakerhetslagen 3 Kap. 14 §, om att
avga till nasta hamn utan avlosare for de sjukavmonstrade. Ny styrman samt ny matros
kom ombord i Braefoot Bay den 20 december.

3.1 Skador

Efter det att besattningsmedlemmarna kastats ur baten vid fallet fick en av dessa en
fraktur pa vanster handled och en annan spréackte ena trumhinnan. Férutom nedkylning
klarade sig den tredje utan fysiska skador.

Baten fick lattare skador pa skrovet och att kylslingorna i kdlen blev tillbucklade nar
béten slog i daverten.

4. Analys

Konstruktionen av det hydrostatiska utldsningsarrangemanget, atminstone om man laser
innehallet i instruktionsmanualen, ansags av Schat-Harding vara mycket saker.
Konstruktionen skulle sékerstélla att just denna typ av olyckor inte skulle kunna ske, dvs.
kroken skulle inte kunna l6sas ut innan baten var i vattnet.

Instruktionerna i instruktionsmanualen stamde 6verens med det verkliga handhavandet,
medan de i beredskapsbéten anslagna instruktionerna var felaktiga. Aven om sjalva
principen inte skilde sig at sa ar det av vikt att instruktionerna ar lika.

Styrmannen har uppgett att han visste om spakens (D) funktion men uppenbarligen visste
han inte i vilket lage den skulle vara i for att vara last. Detta fanns inte beskrivet i
instruktionsmanualen. Inte heller fanns det nagon synbar markering innanfor plastkapan
(C) uppe i baten.
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Han hade vid en tidigare 6vning gjort precis likadant men inte ryckt handtaget (A) lika
langt. | bade instruktionsmanualen och uppe i baten fanns tydliga instruktioner om att
handtaget (A) inte skulle réras innan baten var sjosatt. Det framgick &ven, dock kanske
inte helt tydligt, att det inte skulle vara mojligt att réra handtaget (A) da (D) var i last
ldge. Detta borde eventuellt ha foranlett att styrman skulle ha fattat misstankar om att
nagot var fel.

Det ar inte ett orimligt krav att man som ansvarig for en évning ska sétta sig in i
funktionerna av utrustningen som anvands.

Det fanns inte mojlighet att utféra eget underhall pa utrustningen och informationen
ombord indikerade att systemet var sakert. Detta kan majligen ha upplevts som att nagon
form av kontroll om att kroken var Iast innan firning av baten kan ha varit onédig.

Hos tillverkaren Schat-Harding har man bevisligen varit medveten om att detta kan vara
ett problem med att den rostfria staven i hydrostaten fastnar ombord pa fartygen eftersom
de sjalva utforde en efterservice pa systerbaten Bro Atland, dar det innan hade
konstaterats att lasningen (D) hade fastnat. Det &r anmarkningsvart att man som
tillverkare inte gar ut med en varning till vriga fartyg och rederier som man salt liknande
utrustning till.

Overstyrman kom snabbt upp till bryggan och slappte livbojen med rok och pa grund av
det kunde de tva som hade drivit ivag fran fartyget hittas relativt snabbt. Det hade varit
mycket svart att se ett par personer, utan flytvéstar, i vattenytan eftersom det var en del
sjogang. Det kan inte uteslutas att det var 2:e styrman och dverstyrmans snabba agerade
som gjorde att olyckan inte slutade pa ett mycket mer olyckligt stt.

5. Orsaker och faktorer

Den direkta orsaken till olyckan var att den rostfria staven inne i hydrostaten hade, pa
grund av oxidation, fastnat i olast lage. Det var darfor mojligt att 6ppna handtaget (A) och
kroken kunde 16sgoras.

Sjofartsavdelningens utredningsenhet har bedomt att ytterligare orsaker och faktorer som
ledde till olyckan var foljande:

e Styrman ryckte i handtaget for krokutldsningen trots att baten inte var i vattnet

e Styrman var inte medveten om att det inte skulle vara mojligt att vrida handtaget
(A) mer an omkring 1 cm da kroken var i last lage

¢ Instruktionsmanualen gav inte besattningen tillrackligt med information for att
sjalva ta reda pa funktionen pa den hydrostatiska utlsningsmekanismen
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6. Rekommendationer

Enligt Sjofartsavdelningens utredningsenhets beddmning finns anledning att utférda
foljande rekommendationer:

01-2010

Transportstyrelsens sjofartsavdelning rekommenderar Schat-Harding att infora rutiner i
sitt kvalitetssystem rorande spridning av information till andra fartyg och rederier da de
far kannedom om att deras utrustning inte fungerat som avsett.

02-2010

Transportstyrelsens sjofartsavdelning rekommenderar Schat-Harding att i framtiden
producera mer informativa instruktionsmanualer.

03-2010

Transportstyrelsens sjofartsavdelning rekommenderar Brostrém Ship Management att sa
snart som det ar praktiskt mojligt byta ut de felaktiga instruktionerna i beredskapshaten.

04-2010

Transportstyrelsens sjcfartsavdelning rekommenderar Brostrém Ship Management att, pa
fartyg med liknande arrangemang, fora in i fartygens SMS (Safety Management System)
att det skall sakerhetsstallas att kroken &r helt sakrad innan man tar upp beredskapsbaten
efter 6vning.
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Bilaga 1

Time: 14:25

Oral temperature: 34,3°C
Remarks: Chest a bit red. Red left eye. Some blood left forehead. Hit the bogt with his left
side. Feels pain in his left ribs.

Time: 15:50 -
Oral temperature: 35,1°C =
Pulse; 65/min

Time: 16:40

Oral temperature: 35,7°C

Pulse: 70-75/min

Remarks: Feels better and better

Time: 17:00
Oral temperature: 36,0°C
Pulse: 90/min
Remarks: Blood in the urine

Time: 17:50

Oral temperature; 36,8°C
Pulse: 82/min

Blood pressure; 132/83

Time: 18:30

Oral temperature: 37,3°C
Pulse: 81/min

Blood pressure: 127/74

Matrosens kroppstemperatur och blodtryck

Time:; 14:25
Oral temperature: 36,1°C
Remarks: No pain anywhere.

Time: 16:40

Oral temperature: 36,6°C
Remarks: Feels dissy.

Fartygsingenj6rens kroppstemperatur
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