}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Passagerarfartyget JUNO
IMO-nr 8634132 - SFCD
kollision med segelbat den 29 maj 2010




RAPPORT

Passagerarfartyget JUNO, IMO-nr 8634132-
SFCD — kollision med segelbat den 29 maj 2010

>1 ;.IF@'QESESOERJ lSJ"]tiz':ii;_sSeﬁ\hve?eiLN INGEN 2010-09-30



RAPPORT

Passagerarfartyget JUNO, IMO-nr 8634132-
SFCD — kollision med segelbat den 29 maj 2010

Datum: 2010-09-30
Sjofartsavdelningen
Utredningsenheten

Var beteckning: 06.05.02 TSS 2010-1631

Utredningsenheten Fredrik Heidenborg 011-19 12 69
fredrik.heidenborg@transportstyrelsen.se

Rapporten finns &ven =~ www.transportstyrelsen.se
pa var hemsida: e  Sjofart
e  Olyckor och tillbud
e  Haverirapporter

Bilder: Fredrik Heidenborg
Kartstod
Eftertryck tilldts med angivande av kéllan


http://www.transportstyrelsen.se/

Summary

On the 27" May 2010 at 09.00 am the passenger vessel Juno departed from Gothenburg
with 27 passengers and 11 crew members on board. The destination was Stockholm via
Gota kanal.

Gota kanal stretches from Sjotorp at lake Vinern to Mem in the Baltic Sea and is
managed by Gota kanal AB (Kanalbolaget). West of Soderkdping, the channel passes an
area called Klevbrinken where a guest harbor, a camping site and a place for winter
docking of boats are located on the north bank. After the harbor, towards S6derkoping, at
an old bridge abutment on the north side the channel width temporarily decreases from
approximately 25 to 14 meters. This area is known to cause a bank effect for the vessels
passing. Bank effect can be described as unequal lateral forces on a ship in narrow areas.
The old bridge abutment was not part of the guest harbor and it was according to
regulations prohibited for boats to moor there. Kanalbolaget allowed boats to be moored
in the harbor 14 days free of charge in conjunction with launching or docking.

The sailing boat Bolero was launched in Klevbrinken after winter storage on the 19™ May
2010. It was moored at the old bridge abutment since there was no space in the harbor.

On the 29" at approximately 07.20 pm, Juno left the lower locks of Duvkullen and
continued towards Soderkdping. The Chief Officer was conning the ship, an Able seaman
was lookout and the Master had just come up to the wheelhouse. The crew on board Juno
noticed that the harbor was full of boats and that a sailing boat was moored at the bridge
abutment. The Chief Officer and the Master discussed the situation and realized that it
would be a tight passage but decided to do it anyway as there were no other alternatives.
If they stopped there was a risk that Juno would have drifted across the channel and
collided with the boats moored in the guest harbor.

The Chief Officer slowed down and kept more south in the channel. Just before the
abutment the bank effect caused Juno to turn to port towards the sailing boat. The Chief
Officer put the rudder hard to starboard and gave a kick on the engine in an attempt to
stop the turn. When he realized that a collision could not be avoided, he put the engine
control handles to full astern to stop the ship. At 07.30 pm Juno collided with the Bolero
which suffered extensive damage to its hull and took in water. There were no persons on
board the Bolero at the time of the collision. On board Juno the roof above the portside
bridge wing was slightly damaged when it was hit by the mast of the sailing boat.

The investigation pointed out that the factors contributing to the accident were that the
sailing boat was moored so it prevented safe passage for Juno and other vessels. The crew
on board Juno did not notice Bolero until they were out of the locks and had no
knowledge of the location of the sailing boat before that. Kanalbolaget also accepted that
the sailing boat was moored at a place where it was prohibited. As a result of this a
number of recommendations has been issued to Stromma and Kanalbolaget




Sammanfattning

Den 27 maj 2010 avgick passagerarfartyget Juno fran Goteborg. Destinationen var
Stockholm via Gota kanal. Ombord fanns 27 passagerare och 11 beséttningsmedlemmar.

Den 29 maj ungefér klockan 19.20 ldmnade Juno Duvkullens nedre sluss och fortsatte
vidare mot SoderkOping. Langre fram lag en gdsthamn pd den norra sidan av kanalen.
Bortom gésthamnen fanns ett gammalt brofdste dar kanalen smalnade av till omkring 14
meter. D4 man ldmnat slussen upptéckte beséttningen pa Juno att en segelbat lag fort6jd
vid brofastet.

Man sénkte farten och holl ndgot till styrbord 1 kanalen for att ga klart segelbaten. Vid
broféstet girade Juno plotsligt till babord pé grund av bankeffekten. Besittningen
lyckades inte hdva giren utan kolliderade med segelbaten.

Segelbaten trycktes ihop och fick skrovskador i form sprickor och hél som medférde en
omfattande vattenintrangning. Pa Juno skadades taket ovanfor babords bryggvinge.

Efter kollisionen sé fortsatte Juno till S6derkdping dér man fortdjde varefter befilhavaren
och Overstyrman begav sig tillbaka till olycksplatsen tillsammans med slussvakten.
Befdlhavaren larmade sjordddningen klockan 20.41.

Utredningen visar att de orsaker och faktorer som ledde till olyckan var att segelbaten var
fortdjd s att den hindrade séker passage for Juno. Beséttningen pé Juno observerade inte
segelbdten forrdn man var ute ur slussen och hade inte heller kinnedom om dess placering
dessforinnan. Vidare sé accepterade man pa kanalbolaget att segelbaten var lagd pé en
plats dér det inte var tillatet att fortoja. Med anledning av detta har ett antal
rekommendationer utfdrdats till rederiet och kanalbolaget.
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1 Faktaredovisning

11 Fartyget

Namn: JUNO

IMO nr: 8634132

Reg.bet.: SFCD

Hemort: Goteborg

Redare: Strdomma turism och sjofart
Operator: Stromma turism och sjofart
Brutto: 254

Loa: 31,45 m

Bredd: 6,87 m

Djupgaende: 2,80 m

Klass: Transportstyrelsen
Byggnadsar: 1874

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 338 kW

Besittning: 11 personer
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Juno innan Carlsborgs 6vre sluss

Passagerarfartyget Juno specialkonstruerades for Gota kanal, byggdes vid Motala Werkstad
och sjosattes 1874. Fartyget hade byggts om fyra ganger for att anpassas till rddande krav och
forhallanden. Sitt nuvarande utseende fick Juno 1963.

Juno hade en rak forstév och en rundad akter. Dess skrovform var typisk for de fartyg som
byggdes for skirgards- och kanalfart runt sekelskiftet. Styrhytten var placerad forut med
Oppna bryggvingar pa bada sidor. Bryggvingarna hade separata styrpulpeter och var
integrerade 1 bryggdéacket som gick runt hela fartyget. Akter om styrhytten lag besittnings-
och passagerarhytter.

Framdrivningsmaskineriet bestod av tva stycken Volvo Penta T AMD 100A som genom en
vixel var kopplade till en propeller med variabel stigning. Akter om propellern satt ett
konventionellt roder som mandvrerades med hjélp av tva stycken styrmaskiner.
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1.2 Bryggutrustning pa Juno

Den for hiandelsen mest intressanta utrustningen var samlad framf6r navigatorens plats pé
bryggan. I centerlinjen vid styrplatsen fanns ett elektroniskt sjokort av market ADVETO (1)
med en integrerad GPS-kompass.

Till vanster om ADVETO-skédrmen satt mandverkontrollen for propellerstigningen (5) med
vilken man reglerade farten. Dar fanns ocksé de 6vriga maskinkontrollerna samt en GPS-
mottagare.

Till hoger om ratten fanns en roderldgesvisare (4). Styrningen skottes med en Robertsson
AP45 automatstyrning (3) eller handstyrning med ratt, fjérrkontroll eller kontaktstyrning (2).

I kanalen anvindes huvudsakligen handstyrning. Automatstyrning anvandes oftast pa oppet
vatten.

Langst till hoger om styrplatsen fanns en Furuno Navnet radarapparat. Denna var, enligt
uppgift, inte igang vid tiden for olyckan.

Styrplatsen pa Juno

1.3 ISM

En omfattande revision av sidkerhetssystemet hade gjorts av rederiet och Juno var det forsta
fartyget dér det implementerades den 20 maj 2010.

Om en nddsituation intraffade skulle en checklista for sirskild handelse f6ljas. Bland de forsta
atgirderna vid omedelbar fara for fartyg eller ombordvarande var att f6lja en larmlista och
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kontakta sjordddningen (JRCC), rederijouren och jourhavande fartygsinspektor pa
Transportstyrelsen (forut Sjofartsinspektionen).

Rederiets DP, Designated Person (sékerhetsansvarige), skulle direfter kontakta fartyget for att
fa mer information om héndelsen och besluta om vidare atgidrder behovdes.

En besiktning av fartyget utfordes av Transportstyrelsen den 25 maj 2010 1 samband med
fornyelse av passagerarfartygs- och fribordscertifikat samt certifikat om godkind
sikerhetsorganisation. Vissa brister uppméarksammades men inga som var relevanta for
olyckan.

1.4 Besattning
Juno hade en besittning pa elva personer.

Besittningen bestod av befdlhavare, Overstyrman, tva matroser (varav en var maskinansvarig),
en jungman samt sex stycken dvrig personal. Samtliga monstrade pd 20 maj 2010.

Befilhavaren var 62 ar och hade sjokaptensbehorighet (K). Han borjade pa kanalfartygen
1997 och gjorde dér sin fjortonde sdsong som befdlhavare. Fram tills olyckan hade han totalt
arbetat 26 timmar sedan avresan fran Goteborg. Han var inte ordinarie befélhavare pd Juno
utan arbetade vanligtvis pa Wilhelm Tham, ett annat av rederiets kanalfartyg.

Overstyrman var 62 r och hade behérighet klass VII. Han gjorde sin fjirde sisong som
styrman pa Juno. Fram tills olyckan hade han arbetat totalt 28,5 timmar sedan avresan frdn
Goteborg. Han hade varit 1 tjdnst som vakthavande befil pd bryggan i ungefar 2,5 timmar da
olyckan intrédffade.

1.5 Segelbaten

Segelbaten Bolero, en Maxi Fenix 182
arsmodell 1981, var 8,3 meter lang och
2,85 meter bred.

Den nuvarande dgaren kopte baten 2004
och hade anvént Skeppsdockans
batupplaggning i Klevbrinken for
vinterforvaring sedan 2005.

Segelbaten sjosattes ungefar en och en
halv vecka innan olyckan. Den fort6jdes
da vid brofastet pa grund av att det var
fullt 1 gdsthamnen och att det inte fanns
nagon annan plats.

Segelbaten upplagd efter olyckan
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1.6 Gota kanal och Klevbrinken

Oversikt Géta kanal och Klevbrinken

Gota kanal fardigstélldes 1832 och har drligen 3,5 miljoner besokare. Ungefar 3 000-5 000
fritidsbétar passerar under en sdsong och elva passagerarfartyg trafikerar kanalen regelbundet.
Gota kanal forvaltas av Gota kanal bolag AB (Kanalbolaget), ett heldgt statligt bolag som
bildades 1810 i samband med att kanalen borjade byggas.

Kanalen som dr 190 km lang och har 58 slussar striacker sig fran Sjotorp vid Vénern till Mem
vid Ostersjon. Det minsta vattendjupet vid slusstrosklarna mitt i kanalen #r 2,97 meter och i
de grivda delarna av kanalen ndgot mer. Kanalens sidor lutar ungefédr 30 grader inét. Fartyg
med storre langd dn 30 meter, en storre hojd over vattnet dn 22 meter eller ett stérre
djupgéende dn 2,82 meter far inte foras i kanalen utan sérskilt tillstdnd fran Kanalbolaget.

Duvkullen nedre dr den sista slussen i riktning dsterut innan Soderkdping. Dérifrén ar det
ungefir 650 meter till Klevbrinken. I Klevbrinken lag vid kollisionstillfdllet Skeppsdockans
camping och batuppliaggning, en verksamhet som arrenderades ut av Kanalbolaget till ett
privat foretag.

I anslutning till verksamheten lag en gdsthamn med tolv platser. Skeppsdockans camping och
batuppldaggning hade ingenting att géra med gésthamnen, vilken skottes enbart av
Kanalbolaget.
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Gisthamnen bestod av en cirka 70 meter 14ng brygga och en stenkaj lings den norra
kanalsidan. Bryggan var beldgen mellan en ildggnings- och upptagningsplats for batar och en
torrdocka. Fran torrdockan i riktning mot Soderkdping fanns en stensatt kaj i vars dnde det
stod en mastkran. Sommartid fylldes torrdockan och anvédndes d& som gédsthamn.

Gésthamnen osterifran Gasthamnen till vanster sedd fran Juno

I fortséttningen pa kanalen ungefdr 10 meter fran mastkranen fanns ett gammalt brofdste som
inte var en del av gdsthamnen. Kanalens bredd vid mastkranen var omkring 25 meter. Vid
broféstet smalnade det av till omkring 14 meter for att sedan bli bredare igen i fortsédttningen
mot bron 6ver E22 och vidare mot Soderkoping.

Brofastet med mastkranen till vanster Fortojningsringar pa brofastet

I samband med sjosittning och upptagning tilldts batar att ligga utan avgift i gdsthamnen i 14
dagar. Dérefter debiterades batarna per dygn enligt gdllande taxa. Batar som legat ndrmare 14
dagar “lappades” av Kanalbolaget. Detta innebar att en lapp sattes pa baten med information
om att man maéste flytta baten eller betala.
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1.7 Foreskrifter och regelverk av betydelse

De foreskrifter och regelverk av betydelse rorande trafiken pa Gota kanal var:
e SJOFS 1998:2 Sjofartsverket foreskrifter om trafiken pi Géta kanal
e Forordning (1983:744) om trafiken pa Gota kanal

e TFSF 2009:44 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om sjovégsregler

1.8 Bankeffekt

D3 ett fartyg gor framfart paverkas det av olika hydrodynamiska krafter som beror pa fart,
vattendjup, farledsbredd och bottentopografi.

Vattenmassan trycks framfor bogen och strémmar sedan akterut utmed skrovet. Vid bogen
uppstér ett dvertryck och vid aktern ett undertryck. Tryckskillnaden innebér ingen paverkan i
sidled pa fartyget i fard pa oppet djupt vatten eftersom stromningen da dr symmetrisk utefter
skrovet och krafterna tar ut varandra.

Om fartyget ddremot framf6rs i1 en kanal och kommer ndrmare den ena kanalbanken eller en
uppgrundning blir vattnets stromningshastighet hogre langs med skrovet pa den sidan. Det
uppstar dd en tryckskillnad som gor att fartygets fir en tendens att gira frén sidan med hogre
stromningshastighet. Undertrycket 1 aktern gor att denna sugs in mot kanalbanken. Detta
kallas for bankeffekt och kan beskrivas som sidokrafter pa skrovet. Vid mote med ett
stillaliggande fartyg uppstar samma verkan.

1 I

+ 4+

Illustration av bankeffekt i vid framfart i en trang farled. Plustecknen visar Gvertrycket och
minustecknen undertrycket som bildas. Pilarna visar krafterna i sidled som paverkar fartyget
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Tillgdngligt vattendjup paverkar ocksé fartygets mandveregenskaper. Generellt kan ségas att
om vattendjupet dr mindre dn 1,5 ginger fartygets djupgaende minskar rodrets effektivitet. P4
grundare vatten krivs alltsa storre rodervinklar for att fa avsedd verkan.

Brofistet S6dra kanalbanken
A Fartyg
Vattendjup
| \/ 30°
Kanalbredd

v

P
<«

Tvarsnitt av kanalen vid brofastet. Bilden &r ett antagande och endast tankt att illustrera forhallandet mellan
fartygets och kanalens tvarsnittsarea. Verkligheten skiljer sig fran illustrationen

Bankeffekten mildras genom att hdlla mitt i kanalen och en lagre hastighet. Det géller dven att
den som styr fartyget har framforhéllning och stéttar med rodret. Med en ldgre hastighet ges
ocksa mojlighet att genom gaspadrag {4 béttre roderverkan.

1.9 Vader, vind och strom forhallanden

Vidret den 29 maj 2010 vid tidpunkten for olyckan var enligt SMHI molnigt och uppehall.
Vinden var VSV 5 m/s och temperaturen cirka 11 grader Celsius.

Det var skymning och god sikt. Strémmen satte 1 ostlig riktning med 1-2 knop.
1.10 Ovrigt

Rederiet hade tvd andra fartyg som ocksa trafikerade Gota kanal, Wilhelm Tham och Diana.
Dessa hade enligt uppgift passerat brofastet totalt tre gdnger da segelbéten varit fortdjd dar.
Béde Wilhelm Tham och Diana var snarlika Juno vad giller lingd och bredd. De var i likhet

med Juno specialbyggda for kanalen. Skillnaden var att de hade ett djupgéende pa 2,72 meter

jamfort med Junos 2,80 meter. Enligt uppgift var ocksd Junos kol nagot spetsigare dn de andra

tva fartygen. Befdlhavaren upplevde Juno som mer kursstabil och trog jamfort med Wilhelm
Tham.
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1.11 Faktainsamling
e Rapport om sjoolycka fran befdlhavaren pa Juno
e Ombordbesok av utredare mellan Carlsborgs dvre sluss och Soderkoping
e Insatsrapport fran rdddningstjdnsten i Soderkdping
e Rapport fran Transportstyrelsens fartygsinspektor
o Telefonsamtal med befdlhavare pa Wilhelm Tham
e Information fran Stromma rederi AB
e Information fran Kanalbolagets VD
e Samtal med chefen for Skeppsdockans camping

e Telefonsamtal med dgaren till segelbiten

2 Handelseforlopp

Négon ging runt den 19 maj 2010 sjdsattes segelbdten Bolero vid Klevbrinken och fortdjdes
vid det gamla broféstet pd kanalens norra sida. Brofastet var forsett med fortojningsringar sa
dgaren tog for givet att det var tillatet. Det fanns heller inga skyltar med ndgon annan
information. Batarna i gdsthamnen och Bolero lappades senare av Kanalbolaget. En lapp
sattes pa batarna for att informera dgarna om att det bara var tillatet att ligga 14 dagar utan
avgift i samband med sjdsittning. Agaren till segelbaten var medveten om lappen men
eftersom baten inte legat tvda veckor gjorde han ingenting.

Den 27 maj 2010 klockan 09.00 avgick Juno frdn Goéteborg pd en fyradagarskryssning via
Gota kanal med destination Stockholm. Det var fartygets forsta resa for sdisongen. Ombord
fanns elva beséttningsmedlemmar och 26 passagerare.

Den 29 maj 2010 klockan 18.45 anldnde fartyget ovre slussen vid Carlsborg och fortsatte
genom Mariehov och Duvkullens slussar. Enligt resplanen skulle tiden for strackan Carlsborg
till Duvkullen vara fran klockan 18.40 till 19.45.

Pé bryggan befann sig 6verstyrman som framforde fartyget samt en vakthavande matros som
utkik. Overstyrman hade varit pa vakt sedan klockan 17.00. En slussvakt foljde Juno med bil
dé det for sdsongen var sa kallad bestéllningstrafik. Slussvaktens uppgifter var att mandvrera
slussar och broar ldngs kanalen. Kontakten mellan fartyget och slussvakten skottes via VHF-
radio.
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Ungefar klockan 19.20, d4 man ldmnat Duvkullens nedre sluss, kom befdlhavaren upp pa
bryggan. Fran bryggan sag man att det var fullt med batar i gdsthamnen lédngre fram. Man sdg
dven att en segelbat lag fortdjd vid det gamla broféstet bortom gisthamnen och insag att det
skulle bli trangt.

Sikten fran styrplatsen pa Juno da man lamnat Duvkullens nedre sluss. Langst bort i
bilden syns gasthamnen.

Befidlhavaren och dverstyrman diskuterade hur man skulle gora och bestdmde sig for att
fortsitta och passera segelbdten i sakta fart. Alternativet enligt dverstyrman var att stoppa men
dé fanns risken att fartyget stéllde sig pa tvdren i kanalen. Detta innebar ocksd att man
riskerade att kollidera med de andra batarna i gdsthamnen.

Infor passagen av baten stod befdlhavaren och utkiken pa babords bryggvinge. Inne pa
bryggan stod dven en guide. Det fanns enligt uppgift inga passagerare pa dicket vilket gick
runt bryggans forkant.

Gisthamn

Brofistet

Juno innan brofastet
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Overstyrman holl upp fartyget ndgot mot den sddra kanalkanten for att ga klart segelbéten.
Farten var vid tillfallet ungefar 1-2 knop. Rodret 1&g 20-30 grader styrbord och fartyget gick
rakt fram. Inga signaler gavs frin Juno d& man, enligt uppgift, antog att ingen var i segelbéten.
Strax innan passage av segelbaten blev bankeffekten markbar och fartyget girade babord.

Overstyrman svarade d& med att ligga rodret hart at styrbord och 6ka gaspadraget pa maskin
tillfalligt for att {4 battre roderverkan. D& mandvern inte fick avsedd effekt slog han full back i
maskin fOr att stoppa upp fartyget och mildra kollisionen.

Segelbatens skrov trycktes ihop och dess mast triffade Junos tak pé babords bryggvinge.
Befilhavaren som stod pa bryggvingen undkom masten genom att kasta sig undan. Farten i
kollisionsdgonblicket uppskattades till under en knop. Matrosen sprang ned pa diacket under
bryggan for att fa bort de passagerare som samlats dir. Tiden for kollisionen angavs till
klockan 19.30 i skeppsdagboken. Enligt uppgift sa bevittnade ett flertal personer pé
campingplatsen olyckan.

Efter kollisionen sade befdlhavaren at Gverstyrman att fortsétta till Soderkdping varefter han
ringde rederijouren enligt checklistan for kollision. Rederiets DP ringde upp Juno for att ta del
av informationen. Eftersom han var upptagen meddelade han befilhavaren att den
tillforordnade DP:n tog 6ver. Ombord gjordes samtidigt en kontroll for att se om nigra skador
uppstétt pa fartyg eller passagerare.

Fartyget fortojdes 1 Soderkoping varefter befdlhavaren och dverstyrman fick skjuts av
slussvakten tillbaka till olycksplatsen for att kontrollera skadorna pa segelbdten. Omkring
klockan 20.40 kontaktade befdlhavaren rdddningstjénsten via SOS Alarm. Samtidigt ringde
overstyrman till polisen for att fa gora ett utandningsprov.

SOS Alarm larmade rdddningstjdnsten 1 Soderkoping klockan 20.42. Ett automatgenererat
SMS gick da till Kustbevakningen om olyckan. Kustbevakningen i sin tur ringde jourhavande
inspektor pa Transportstyrelsen klockan 20.50. Befdlhavaren pa Juno ringde jourhavande
inspektor klockan 21.03. Rederiets tillférordnade DP ringde upp befdlhavaren strax efter och
fick da information om att rdddningstjénst var pa plats och inspektor pd vig.

Klockan 20.49 var det forsta fordonet frin rdddningstjdnsten pd plats. En kontroll gjordes for
att konstatera att ingen var ombord pé segelbaten och for att bedoma skadorna. Darefter
sagades masten av och en pump sattes 1 biten for att l4nsa ur vattnet. Segelbaten lyftes sedan
upp pé land med hjélp av en lastmaskin som fanns tillgdnglig.

En fartygsinspektor fran Transportstyrelsen som bodde 1 ndrheten begav sig till gdsthamnen
vid Klevbrinken och anldnde strax efter klockan 21.00.

Klockan 21.10 anlénde polisen till platsen och utandningsprov togs dé pa dverstyrman. Provet
visade inga spar av alkohol.
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Efter att ha inspekterat olycksplatsen begav sig fartygsinspektoren, befidlhavaren och
overstyrman tillbaka till Juno. Ombord gjordes en in- och utvindig besiktning av skrovet samt
kontroll av navigationsljus och annan utrustning monterad i anslutning till babordssidan.
Fartygsinspektoren kontrollerade dven vilotid, behorigheter och certifikat. Allt befanns utan
anmirkning. Befdlhavaren samlade dérefter alla passagerarna for att ge information om
héndelsen.

Klockan 22.10 avgick Juno frén S6derkdping och fortsatte resan mot Stockholm.

Klockan 22.11 avslutade R4ddningstjinsten arbetet pd olycksplatsen.

3 Skador

Taket ovanfor babords bryggvinge péd Juno fick en lattare skada.

Segelbatens skrov fick skador i form av sprickor och hél som medférde en omfattande
vattenintrangning. Inga utslipp eller personskador rapporterades .

Babordssidan forut. Babordssidan. | sprickan syns en traflisa fran en
av Junos fendrar.

Styrbordssidan. Styrbordssidan forut.
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4 Analys
4.1 Segelbaten

Segelbaten fortojdes efter sjosittningen vid broféstet. Brofastet var forsett med
fortdjningsringar sa segelbatens dgare antog det var tillatet. Det fanns inte heller plats att
fortdja ndgon annanstans. Trots att baten senare lappades av Kanalbolaget flyttade inte dgaren
baten eftersom den dnnu inte legat dér i 14 dagar.

Lappningen gjordes eftersom det inte var tillatet att ligga i hamnen utan att betala. Inga andra
atgarder vidtogs av Kanalbolaget. Det verkar som man varit omedveten om eller struntat i att
brofistet inte var en del av gisthamnen och att det var forbjudet att fortdja dér enligt SIOFS
1998:2 198.

Segelbatens dgare fortdjde baten i strid mot gillande foreskrifter. Agaren var inte medveten
om detta men borde efter flera drs erfarenhet av kanalen insett att segelbdten utgjorde ett
hinder for kanaltrafiken. Det dr ocksa rimligt att han borde ha informerats om saken av
Kanalbolaget.

4.2 Kollisionen

Da segelbaten uppticktes var Juno redan ute ur slussen. Beslutet att passera segelbéaten
diskuterades mellan befdlhavaren och overstyrman. De kom fram till att det inte fanns nagot
annat alternativ dn att fortsdtta. Om man hade stoppat skulle risken varit stor att Juno hade
lagt sig pa tvidren 1 kanalen. Detta hade inneburit en risk for kollision med de andra batarna i
gasthamnen.

Avstandet mellan bryggan i gdsthamnen och sddra kanalbanken var 22 meter. Om fartygen
som 14g fortdjda var 3 meter breda sé gav det ett utrymme pd 19 meter for Juno att passera
genom. Genom att stoppa skulle man troligtvis forlorat roderverkan och den medstrém som
radde kunde ha gjort att fartyget drivit upp mot de fort6jda batarna. Alternativet var att stanna
kvar 1 slussen men enligt Gverstyrmannen upptécktes inte segelbaten forrdn man lamnat
Duvkullarna eftersom det var fullt med bétar 1 gdsthamnen.

Det borde ha varit fullt mdjligt att med kikare se en bét pa 650 meters avstaind. Darmed borde
segelbaten kunna ha upptéckts redan i slussen. Det dr ddremot inte sékert att risken for
kollision ddrmed hade upptéckts.

Béde befidlhavaren och dverstyrman var erfarna i sina befattningar och vil medvetna om
fartygets mandveregenskaper. Befdlhavaren hade inte sin ordinarie tjénst pa Juno utan
arbetade vanligtvis pd Wilhelm Tham, ett annat av rederiets kanalfartyg, som enligt honom
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var mindre kéinsligt for bankeffekt. Detta kan dock inte ansetts paverka beslutet att passera
segelbaten.

4.3 Bankeffekt

Junos djupgéende var 2,80 meter. Vid ett minsta djup 1 kanalen pé 2,97 meter blev d4 minsta
avstandet fran kolen till botten ungefar 0,17 meter. Enligt styrmannen s upplevde han att
vattenstandet i kanalen vid den aktuella resan varit lagre. Detta skulle inneburit att
kéansligheten for bankeffekt varit hogre. Huruvida vattenstdndet var lagre eller inte kan dock
inte styrkas. Det fanns heller ingen anteckning om detta i fartygets loggbok.

Vid ombordbesoket efter olyckan passerades brofistet, med en fart av 2 knop, vid resa mot
Soderkoping. Bankeffekten blev pataglig och fartyget borjade ofrivilligt gira babord. Det
kravdes en rodervinkel pa 20-30 grader styrbord for att hiva giren. Man holl mitt i kanalen
och broféstet passerades pa ungefir fyra meters avstand.

Mla("ﬁw 4

4

Normal passage av broféstet

Kanalens bredd var vid gisthamnen ungefér 26 meter och vid brofastet 14 meter. Inrdknat
bade Junos och segelbétens bredd blev tillgingligt utrymme ungefér 4-5 meter vid passage av
broféstet. Det tillgdngliga utrymmet minskades av att kanalbankens lutning var 30 grader pa
den sodra sidan.

Da segelbaten 1ag fortdjd vid brofastet fanns alltsa inte, for Juno, tillrackligt utrymme for
sdker passage med en fart av tva knop.

De andra fartygen Wilhelm Tham och Diana hade dock lyckats passerat segelbaten ett antal
ganger. Dessa hade dock ett mindre djupgéende och en annorlunda skrovform vilket sannolikt
underlittade passagen.
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4.4 Efter olyckan

Befilhavaren foljde larmlistan och checklistan for kollision ombord. Kontakt togs med
rederijouren strax efter olyckan klockan omkring 19.45.

Befédlhavaren ringde SOS Alarm klockan 20.41 och jourhavande fartygsinspektor pa
Transportstyrelsen klockan 21.01. Inspektoren informerades av kustbevakningen redan
klockan 20.50.

Tiden mellan olyckan tills kontakt togs med SOS Alarm var 6ver en timme. Att ingen av
vittnena iland larmade kan mojligtvis bero pa att de kénde till att ingen var i segelbaten och
uppfattade inte situationen som akut. Det kan inte uteslutas att man pa Juno ville ha mer
information innan man larmade och att man efter kollisionen blev upptagen med andra
uppgifter.

Befilhavaren och dverstyrman visste inte sdkert om ndgon var ombord pa segelbaten vid
kollisionen. Med detta i dtanke borde man larmat tidigare. Trots att segelbdten var tom kunde
andra faror ha uppstatt sdsom ldckage av gasol eller diesel.

Enligt SJOFS 1998:2 skulle den som orsakat eller iakttagit en sjdolycka omedelbart
rapportera detta till en kanaltjansteman. En slussvakt dr enligt foreskrifterna kanaltjdnsteman.
I Kanalbolagets Skepparguide stod det skrivet att om man rakade ut for en sjdolycka skulle
detta 16sas utan Gota kanalbolags inblandning. Vidare stod 1 slussvakternas introduktions-
handbok att om tva batar krockade med varandra skall man inte blanda sig i.

En kollision mellan tva batar var en sjoolycka och da skulle enligt foreskrifterna
kanaltjdnsteman kontaktas.

Slussvakten informerades da befdlhavaren och dverstyrman fick skjuts till Klevbrinken. Det
fanns ingenting 1 larmlistan om att kontakta kanaltjdnsteman i hindelse av en sjoolycka.

Det var séledes skillnad mellan géllande foreskrifter och kanalbolagets savil som rederiets
instruktioner vilket dr oacceptabelt. Det dr rimligt att foreskrifternas innehall dr vigledande
for 6vriga instruktioner inom verksamheten.
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5 Orsak och faktorer

Sjofartsavdelningen utredningsenhet har bedomt att de orsaker och faktorer som ledde till
olyckan var att

e segelbaten var fortdjd sa att den hindrade sdker passage for Juno

e Dbesittningen pa Juno inte observerade segelbaten férrdn man var ute ur slussen och
inte hade kdinnedom om dess placering dessforinnan

e man pa Gota kanal bolag AB accepterade att segelbaten var fortdjd pa en plats dir det,
enligt géllande foreskrifter, inte var tillatet

6 Rekommendationer

Sjofartsavdelningens utredningsenhet anser att det finns anledning att utfiarda foljande
rekommendationer:

2010-13

Gota kanal bolag AB rekommenderas att vidta nodvéndiga atgérder for att klargora for sin
organisation och allménheten var det rader fortdjningsférbud ldngs med kanalen.

2010-14

Gota kanal bolag AB rekommenderas att se ver rutiner for ildggning av bétar vid
Klevbrinken da gidsthamnen éar full.

2010-15

Gota kanal bolag AB rekommenderas att se dver sitt instruktions- och informationsmaterial s&
att foreskrifterna angaende sjoolyckor f6ljs och att sdkerstélla att materialet efterlevs.

2010-16
Stromma Rederi AB rekommenderas att se over rutiner for atgarder da kanalen ar blockerad.
2010-17

Gota kanal bolag AB, Stromma rederi AB samt dvriga rederier som regelbundet trafikerar
kanalen rekommenderas att samverka vad géller dtgérder for att forhindra olyckor och tillbud.
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7 Ovrigt

Overstyrman inforde efter olyckan sjilv som rutin att friga slussvakten om kanalen var klar
innan man ldmnade Duvkullens nedre sluss.

Det noteras att det efter olyckan endast fanns en tidsuppgift och information om kollisionen
noterad i Junos skepps- och maskindagbok. Ingenting kunde utldsas om nér och vilka &tgéarder
som vidtagits efter olyckan. Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:18) anger vad som
skall inf6ras 1 fartygets loggbok.

Ett automatgenererat sms skickades fran SOS Alarm till kustbevakningen dé olyckan
rapporterades in. Kustbevakningen i sin tur vidarebefordrade informationen till jourhavande
fartygsinspektdr. Genom att ansluta SOS Alarms héndelseinformationstjénst till respektive
inspektionsomrade skulle man fi en snabbare inrapportering av sjoolyckor. Detta krdvs dock
att man noga specificerar vad som skall rapporteras for att undvika att onddig information
skickas ut.
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