}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Passagerarfartyget
SKANE, IMO-nr 9133915 - SIEB
personskada den 25 maj 2011




RAPPORT

Passagerarfartyget SKANE,
IMO-nr — 9133915 - SIEB — personskada
den 25 maj 2011

2011-09-09
TRAN s PO RT SJOFARTSAVDELNINGEN

>A STYR E LS EN Utredningsenheten



RAPPORT

Passagerarfartyget SKANE,
IMO-nr — 9133915 - SIEB — personskada
den 25 maj 2011

Datum: 2011-09-09
Sjofartsavdelningen
Utredningsenheten

Var beteckning: TSS 2011-1246

Utredningsenheten Fredrik Heidenborg
Jorgen Zachau 010-495 32 90
jorgen.zachau@transportstyrelsen.se

Tillsynsenheten Christina Ostberg 010- 495 33 46
christina.ostberg@transportstyrelsen.se

Rapporten finns dven  www.transportstyrelsen.se
pa var hemsida: e Sjofart
e  Olyckor och tillbud
e Haverirapporter

Bilder: Transportstyrelsen
Overstyrman M/S Skane
Sveriges Redareforening
Eftertryck tillats med angivande av kéllan


mailto:jorgen.zachau@transportstyrelsen.se
mailto:christina.ostberg@transportstyrelsen.se
http://www.transportstyrelsen.se/

RAPPORT
Passagerarfartyget Skane IMO-nr 9133915 — SIEB — personskada den 25 maj 2011

Summary in English

The ro-ro passenger ship Skane carried both passengers and ro-ro cargo between
Trelleborg and Rostock two to three times daily. According to the timetable each port
stay was approximately one and a half hour. This made cargo operations intense in order
to finish in time.

In Trelleborg, the cargo was unloaded through two openings in the stern of the vessel, one
on deck 3 and one on deck 5, connected to ramps on the quayside.

On the 25th of May 2011 at 21.00, the vessel berthed at quay berth 9 in the port of
Trelleborg (see FL 9 in figure 3). Shortly after arrival the passengers disembarked and the
unloading of the cargo, consisting of cars, trucks and trailers, commenced.

The chief officer who was in charge of the cargo handling was standing on the ramp at
deck three preparing for the loading. At the same time the last trailer was about to be
unloaded with a terminal tractor (tug master). At 21.15 the trailer was reversed out from
the ship and onto the ramp.

When reversing, the driver of the terminal tractor did not have a view over the area
behind the trailer. Therefore the driver stopped and when he saw that the chief officer
waved at him to continue he backed out on the ramp.

Suddenly a person from ashore rushed towards the terminal tractor and waved to the
driver to stop.

As the driver stopped and stepped out of the vehicle he saw the chief officer lying on the
ground face down between the back wheels of the terminal tractor. He immediately called
for help and the rescue service was alerted.

The chief officer had been hit by the back of the trailer, fell between its wheels and then
had been dragged along the ground by the terminal tractor for approximately ten meters.

As a result he sustained serious injuries and was taken to hospital. See also figure 1 and
event tree in Appendix 2 (Bilaga 2).

The investigation showed that the factors leading to the accident were:

Both ship and port routines were inadequate.

The coordination of routines between the ship and port was inadequate.

The regulation for reversing vehicles was not followed.

The chief officer did not pay attention to the trailer.

The prevailing work load and speed during cargo operations has contributed to
increased risk-taking.

A number of recommendations have therefore been issued to the shipping company and
the port.
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Sammanfattning

Passagerarfartyget Skane var ett roropassagerarfartyg vilket innebar att man forutom
passagerare ocksa transporterade rullande last. Skane gick i reguljar trafik mellan
Trelleborg och Rostock tva till tre ganger dagligen. Enligt tidtabellen var hamnuppehallen
en och en halv timme. Under denna tid skulle passagerarna av och pa, lasten lossas och
lastas.

Lasten rullades av och pa fartyget via lastramper i aktern och pa déack 5. Direkt efter att
lossningen var avslutad pabdrjades lastningen.

Den 25 maj 2011 klockan 21.00 anlande Skane till 1age 9 i Trelleborgs hamn och
lossningen av lasten pabdrjades. Cirka 15 minuter senare skulle den sista trailern lossas
fran fartyget. Overstyrman stod da pa lastrampen vid dack 3 for att se vilken last som
skulle tas ombord forst. Trailern kopplades till en av hamnens terminaltruckar och
backades ut fran fartyget.

Vid backning hade foraren av terminaltrucken ingen sikt bakom trailern. Han stannade
darfor ekipaget och fortsatte backa ut pd rampen da han sag att 6verstyrman vinkade at
honom. Kort darefter rusade nagra personer som stod iland plotsligt fram mot
terminaltrucken och signalerade at foraren att stoppa. Da foraren stannat och klivit ut sag
han 6verstyrman ligga under terminaltrucken. Han kallade da genast pa hjalp.

Overstyrman hade blivit pékérd, fallit omkull och hamnat mellan trailerns bakhjul. Han
hade sedan dragits med under terminaltrucken i ungefar tio meter och adragit sig
allvarliga skador.

Ambulans, polis och raddningstjanst larmades av forarens kollegor.

Utredningen visar att de faktorer som bidrog till olyckan var att samordningen mellan
hamnens och fartygets rutiner var bristfalliga, gallande foreskrift for backning foljdes inte
och dverstyrman holl inte uppsikt dver trailerekipaget. Den radande arbetsbelastningen
och det hdga tempot har sannolikt bidragit till ett 6kat risktagande.

Pa grund av detta har ett antal rekommendationer utfardats till rederiet och hamnen.
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1 Handelseforlopp

Den 25 maj 2011 klockan 21.00 anlande passagerarfartyget Skane till Trelleborgs hamn.
Direkt efter ankomst paborjades lossningen av fartygets last som forutom passagerare
bestod av lastbilar och trailrar. Ungefar 15 minuter senare skulle den sista trailern dras av
fartyget. Pa tdgdick befann sig dverstyrman och vaktgdende andrestyrman. Overstyrman
sade at andrestyrman att det behovdes sattas koner pa tagvéaxlarna, nagot man gjorde for
att skydda vaxlarna vid lastningen. Da andrestyrman placerade ut konerna gick
overstyrman ut pa tagklaffen for att se vilken last som skulle ombord forst.

Hanteringen av trailrar skottes av hamnens personal som med hjalp av terminaltruckar
(tugmaster) korde ekipagen av och pa fartyget. Den sista trailern var placerad i ett
utrymme bakom en mellanvégg i akterkant av lastdackets babordssida. Terminaltruckens
forare kopplade trailern och drog ut denna ur utrymmet. Darefter skulle han backa ut
ekipaget fran fartyget.

| samband med att han drog ut trailern uppmarksammade féraren andrestyrman som satte
ut koner pa vaxlarna. Enligt egen uppgift stannade han da for att markera att han tyckte
detta var olampligt.

Da andrestyrman flyttat pa sig fick foraren 6gonkontakt med 6verstyrman som vinkade at
honom att backa ut. Han gasade da pa for att snabbt komma av fartyget och ur vagen for
den efterféljande lastningen. Nar backmandvern paborjats tappade foraren, till foljd av
den doda vinkel som uppstod pa ekipagets hogra sida, kontakten med 6verstyrman.

Da han kommit ut mitt pa rampen kom en person springande fran lastbilarna som vantade
pa lastning. Personen gestikulerade at terminaltruckféraren som uppfattade att nagonting
hant. Han stoppade da genast fordonet. Da han vande pa forarstolen sag han blodspar pa
rampen. Nar han klev ut ur fordonet sag han att dverstyrman lag med kroppen mellan
terminaltruckens bakhjul med ansiktet mot rampen. Han kallade da pa hjalp med sin
radio.

Meddelandet hordes av forarens kollegor samt av fartygets andrestyrman som skyndade
till platsen. Overstyrman blédde ymnigt fran huvudet och kollegorna ringde SOS Alarm.
Larmet kom in klockan 21.18.

Skiss dver olycksplatsen aterfinns i figur 1. Handelseforloppet beskrivs schematiskt i
bilaga 1.

Sid 4
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Figur 1. Skiss 6ver olycksplatsen

Fordonet flyttades for att dverstyrman skulle kunna andas lattare. Han fick dock ligga
kvar tills ambulansen anléande klockan 21.22. Ungefar samtidigt anlande ocksa
raddningstjanst och polis till hamnen. Overstyrman fordes med ambulans till sjukhus och
foraren togs om hand av hamnens personal.

2 Faktaredovisning

2.1 Fartyget

Namn: SKANE
IMO nr: 9133915
Reg.bet.: SIEB
Hemort: Trelleborg
Redare: Scandlines
Operator: Scandlines
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Brutto: 42 705

Loa: 200,21 meter
Bredd: 29,60 meter
Djupgaende: 6,20 meter
Klass: Lloyds Register
Byggnadsar: 1998

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 28 960 kW

Besattning: 33

Passagerarfartyget Skane byggdes 1998 vid Astilleros Espafioles i Spanien och sattes i
trafik pa rutten Trelleborg-Rostock (se figur 2). Skane var ett roropassagerarfartyg vilket
innebar att det transporterade saval passagerare som rullande last sdsom personbilar,
lastbilar, bussar, trailrar och tag. Lastkapaciteten pa fordonsdéack var 2000 meter och pa
tagdack 1120 meter.

N bl ‘

L

LLLALLY

Figur 2. Passagerarfartyget Skane. Foto: Redareféreningen.
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2.2 Overstyrman

Overstyrman hade arbetat i sin befattning pa Skane sedan 1998 och varit till sjoss sedan
1970-talet.

Han monstrade pa dagen innan olyckan och arbetade efter ett schema som innebar

12 timmars arbete per dygn fordelat pa tre perioder, 05.30-08.00, 12.00-17.00 samt
19.00-23.30. Vilotiden var forlagd till 23.30-05.30 och 08.00-1200. Han hade saledes
arbetat 9,5 timmar dagen da olyckan skedde och 19 timmar sedan pamonstring. Hans
vilotid var i enlighet med Sjofartsverkets foreskrift (SJOFS 2003:9) om vilotid for
sjoman.

Overstyrman uppgav att han inte upplevde ndgra problem med trotthet och att han
vanligtvis sov pa natten samt en stund pa férmiddagen. Han hade ingen bryggtjanst
forutom vid ankomst och avgang.

2.3 Terminaltruckforaren

Foraren av terminaltrucken hade cirka 20 ars erfarenhet av yrket. Han hade
dokumenterade teoretiska och praktiska kunskaper. De utbildningskrav som stélls i
Arbetsmiljoverkets foreskrift (AFS 2006:5) om anvéandning av truckar var uppfyllda. Han
hade skriftligt tillstdnd fran arbetsgivaren att fa framfora terminaltrucken.

Arbetet utfordes i olika team och de arbetade vanligtvis i sex dagar och var darefter lediga
i fem dagar. Vid tiden for olyckan arbetade foraren pa sitt fjarde pass och hade varit i
tjanst i ungefar sex timmar. Passet startade klockan 15.00 och slutade 03.00. Under
nattpassen hade man rast i ungefar 30-60 minuter under perioderna 18.30—19.30 samt
23.00-23.45.

Arbetspassen lag vanligtvis pa 7,5-8 timmar och det 12 timmar langa nattpasset kunde
enligt foraren upplevas som mycket trottsamt. Arbetstempot var lika hdgt oavsett tiden pa
dygnet. Vid ca halv ett pa natten satt man ofta och sov bakom ratten i vantan pa att
pabdrja lossning.

Forarens arbetstidschema:

Dag 1. 19:30 — 03:30
Dag 2. 15:00 — 22:30
Dag 3. 19:45 - 03:15
Dag 4. 15:00 - 03.00 (olyckan intraffade kl 21:20 under detta arbetspass)
Dag 5. 15:00 —22:30
Dag 6. 19:45-03:15

2.4 Fartygets tidtabell

Fartyget trafikerade rutten Trelleborg-Rostock tva till tre ganger dagligen. Resan tog cirka
6-7,5 timmar beroende pa om det var en dag- eller nattur. Hamnuppehallen var ungefar en
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och en halv timme enligt tidtabellen férutom en gang varannan vecka da man lag i hamn
8-9 timmar.

2.5 Trelleborgs hamn

Over 90 procent av Sveriges import och export gar via landets hamnar. Av detta gar 30
procent av den rullande godsméangden via Trelleborgs hamn. Fran hamnen utgar fem
farjelinjer till kontinenten. Trafiken uppratthalls av 13 roropassagerarfartyg.

Hamnen har tio lagen med olika rampsystem och sparanslutningar (se figur 3).
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W, 2 ‘ | L@/ UPPMARSCHPLAN
% SO ‘ ;
LOGISTIKCENTRUM ¥
% o%% :
%, & FLT
"

s
FLO

Figur 3. Karta 6ver Trelleborgs hamn. Skane lag fortojd vid FL9. Kalla:
www.trelleborgshamn.se

2.6 Lastramp och lastdack

Fartyget lag fortojt vid hamnens lage 9 (se ”FL 9” i figur 3) med aktern mot en lastramp
bestdende av en hoj och sénkbar stalkonstruktion. Lasten kordes av och pa fartyget via
lastrampen. Pa dess bada sidor fanns en upphojd cirka 60 cm bred trottoar. Pa den ena
trottoaren stod nagra betongsuggor utplacerade som viktkompensation och pa den andra
sidan stod en luftkompressor for rengéring av jarnvagssparen. Kompressorn var sakrad i
rampens sidovégg (se figur 4 och 5).

Den maximala hastighet som fordon fick framféras med pa rampen var 5 km/tim och i
hamnomradet 30 km/tim. Truckarna ar hastighetsbegransade men det har fran flera hall
framforts att hastigheten hos andra fordon ofta dverstiger den maximalt tillatna. Enligt
uppgift har det ocksa forekommit att andra personer &n de som deltar i lasthanteringen
vistats pa lastrampen. Chaufforen patalade kvallen innan olyckan, 6ver radion, for sina
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kollegor att ’det &r ju fan ocksa att vi ska behdva hélla pé att backa hdr mellan en massa
folk”.

Figur 4. Till vénster rampen vid férjelage 9 i Trelleborgs hamn och till hGger rampen
sedd fran fartygets akterport pa déck 3.

Pa dackets babordssida i aktern finns en mellanvagg bakom vilken trailrar vanligtvis
lastas.

Figur 5. Den vanstra bilden visar lastutrymmet pa babordssidan akterut den hogra
bilden visar akterporten pa dack 3 sedd fran lastrampen.

2.7 Terminaltrucken

Terminaltrucken (tugmastern) var av market Terberg RT och hade forarstolen placerad pa
vanster sida (se figur 6). Vid backmanover vandes forarstolen mot trailern sa att foraren
sag i trailerns riktning. Langs hoger sidan av ekipaget uppstod da en dod vinkel sa att
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foraren varken hade uppsikt dver trailerns sida eller éver vad som hande i ekipagets
fardriktning. Pa forarsidan var dock sikten god langs hela ekipagets sida.

Terminaltruckarna var inte utrustade med backningslarm. Enligt uppgift var anledningen
att det skulle upplevas storande nar flera bilar ska backa samtidigt pa fartygen. Fordonen
hade ett roterande varningsljus pa forarhyttens tak. Ljuset aktiverades nar tandningen
slogs pa.

Figur 6. Terminaltraktor med trailer. Bilden till hdger visar det bakre hjulparet.

2.8 Lastnings- och lossningsrutiner
2.8.1 Fartyget

Ombord pa fartyget var éverstyrman ansvarig for lastning och lossning. Under
lasthanteringen gick han mellan de olika lastdacken for att se till att allt gick planenligt.
Vaktgaende andrestyrman skotte tagdack.

Kommunikationen inom fartyget och mellan 6verstyrman och hamnen skottes via tva
separata radioenheter.

Vad géller backning av fordon pa lastdack har man enligt uppgift inte haft nagra
faststallda rutiner utan allt brukade till stor del skéta sig sjalvt. Lasten placerades sa att
man fick ett optimalt flode. Lossning av fartyget tog cirka tjugo minuter varefter
lastningen péabdrjades direkt.

| fartygsmanualen stod det bland annat att tagdéacket skulle hallas under uppsikt och att
det hela tiden skulle kontrolleras att sparen var klara. Ingenting stod skrivet om vad som
gallde for fordon som maste dirigeras.

2.8.2 Hamnen

Enligt uppgift har forarna i hamnen inte upplevt att det funnits rutiner for arbetet. Arbetet
har flutit pa och varije skift har utarbetat sina egna rutiner. Korta liggetider och fulla batar
gor att det oftast ar brattom i samband med lossning och lastning. Vid backning av fordon
ombord har man inte upplevt att nagon fungerat som trafikvakt.
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| hamnens skriftliga rutiner angavs att vid backning ombord pa fartyg skulle kontakt
mellan férare och signalman (trafikvakt) uppréattas. Om foraren miste kontakten med
signalmannen, skulle han omedelbart stoppa sitt fordon och vénta tills kontakten var
aterupprattad.

2.9 Lagstiftning

Foljande lagar och foreskrifter géller vid lastning och lossning av fartyg:

Arbetsmiljélagen

TSFS 2009:119 om arbetsmiljo pa fartyg

AFS 2001:1 om systematiskt arbetsmiljoarbete

AFS 2001:9 om hamnarbete

AFS 2006:4 om anvandning av arbetsutrustning

AFS 2006:5 om anvéndning av truckar

AFS 2008:13 om skyltar och signaler

SJOFS 2003:9 om vilotid for sjoman

SJOFS 1991:5 om rapportering av sjéolyckor och anméalan om sj6forklaring

2.9.1 Anvéandning av trafikvakt

Enligt Arbetsmiljoverkets foreskrift (AFS 2001:9) om hamnarbete ska det finnas en
trafikvakt déar det finns behov av att dirigera fordon och/eller varna vid forflyttning av
fordon eller jarnvagsvagn. Dirigering av fordon kan behdvas nar fordonsforare inte kan
overblicka arbetsomradet och framfora fordonet sakert utan hjélp. Detta kan galla t.ex.
vid backning eller da last pa fordonet eller annat skymmer sikten.

Trafikvakter ska 6vervaka sikerheten inom sina arbetsomraden och kontrollera att deras
tillsagelser foljs. De far inte ha storre arbetsomraden an att de kan 6vervaka dem. De ska
anvanda den sarskilda utrustning som behévs for att arbetet ska kunna utféras sakert.

Under fordonsforflyttning dar trafikvakter behdvs, ska de ha sadan uppsikt att
forflyttningen kan ske utan risk. Mellan forare och trafikvakt ska kontakt kunna hallas
under hela rorelsen. Forlorar foraren denna kontakt ska rérelsen omedelbart stoppas.

| de allménna raden till foreskriften star skrivet att for en trafikvakt ingar normalt i
overvakning av sékerheten bland annat att:

o uppmarksamt folja aktuell trafik och lasthantering,
e placera sig vél synlig for fordonsférare for att inte 16pa risk att bli pakord, samt
e dirigera fordonsforare pa sakert och 6verenskommet satt.

Enligt Arbetsmiljoverkets foreskrift (2008:13) om skyltar och signaler ska arbetsgivaren
ge arbetstagaren information och instruktion om de signaler som anvénds pa arbetsplatsen
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och som har betydelse for hélsa och sakerhet. Foreskriften innehaller dven ett
signalschema med de rorelser som ska anvandas.

Den som utfor signalerna (det vill séga trafikvakten) ska uteslutande agna sig at att
dirigera mandvrar och upprétthalla sakerheten for de arbetstagare som berors.

2.9.2 Anvandning av arbetsutrustning

| Arbetsmiljoverkets foreskrift (AFS 2006:4) om anvéandning av arbetsutrustning, i
kapitlet om mandveranordningar och styrsystem star det att om det behdvs ska operatoren
fran huvudmandverplatsen kunna forvissa sig om att det inte finns nagon inom
riskomradena.

Om det inte gar skall det finnas ett sékert varningssystem, som fore varje start automatiskt
avger en ljud- och/eller ljussignal. Den som helt eller delvis befinner sig inom
riskomradet skall ha tid och majlighet att snabbt undga risker som beror pa att
arbetsutrustningen startar eller stoppar.

2.9.3 Systematiskt arbetsmiljoarbete och samverkan

Enligt Arbetsmiljoverkets foreskrift (AFS 2001:1) om systematiskt arbetsmiljoarbete ska
alla arbetsgivare arbeta med att undersoka, genomfdra och folja upp verksamheten pa ett
sadant satt att ohalsa och olycksfall i arbetet férebyggs och en tillfredsstallande
arbetsmiljo uppnas.

Arbetsgivaren ska regelbundet underscka arbetsforhallandena och bedoma riskerna for att
nagon ska utsattas for ohalsa eller olycksfall i arbetet. Riskbedomningen ska
dokumenteras skriftligt.

Vidare anges det i AFS 2001:9 att vid arbete ombord pa fartyg ska arbetsgivare fran land
samarbeta med fartygets foretradare for att astadkomma samordning mellan ombord- och
landanstalldas arbete.

Saval hamn som rederi har genomfort riskbedémningar som resulterat i skriftliga
rutiner/instruktioner. Hamnen har 6verlamnat skriftliga rutiner till rederiet/fartyget. Det
senaste samverkansmotet mellan hamn och rederier innan olyckan genomférdes den 11
oktober 2010.

2.10 Faktainsamling

Foljande har bidragit med information i utredningen:

Rapport om sjoolycka fran befalhavaren.
Hamnens internutredning.
Polisutredningsmaterial.

Samtal med Overstyrman.

Samtal med terminaltruckforaren.
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Ombordbesok av arbetsmiljohandlaggare och fartygsinspektor.
Insatsrapport fran raddningstjansten i Trelleborg.

Géllande lagar och foreskrifter.

www.trelleborgshamn.se

www.scandlines.se

3 Skador

Overstyrman &drog sig en skallfraktur, nasfraktur och sarskador 6ver kropp och ansikte.
Han har inget minne av handelsen.

4  Statistik

4.1 Sjoolycksdatabasen (SOS)

Enligt Sjofartsverkets kungorelse med foreskrifter (SJOFS 1991:5) om rapportering av
sjoolyckor och anmalan om sjdforklaring ar en befalhavare pa svenskt handelsfartyg
skyldig att bland annat rapportera olyckor och tillbud i samband med fartygets drift till
Transportstyrelsen.

Huvudfaktorer till olyckor vid lasthantering pa
roro- och ropax fartyg 1985-2011 (maj)

Sakerhets-/ skyddsutrustning anvandes ej

Uppgiften daligt planerad

Andraforhallanden rérande fartygets
konstruktion och underhall
Tekniskt fel vid lastning/ lossning/ bunkring/
kaj/ sluss mm som ej beror pa fartyget

Annan kdnd orsak

Otillracklig kompetens

Andraforhallanden rérande kommunikation/
organisation/ rutiner ombord
Andraférhallanden dar den manskliga faktorn
inverkat
Andraforhallanden rérande last och sakringar
av last samt bunkers

Tekniskt fel pa ventiler/ 6vrig maskinutrustning

0 5 10 15 20 25 30 35

Antalolyckor

Figur 7. Antalet olyckor och orsaker till dessa. Kalla: Sjoolycksdatabasen SOS
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Efter att en rapport om sjoolycka kommit in till Transportstyrelsen registreras den i
sjoolycksdatabasen. Darefter analyseras och kodas rapporten av en handléggare varefter
ytterligare detaljer l&ggs in i databasen.

Ur databasen har ett uttag gjorts med utgangspunkt fran lastfartyg och passagerarfartyg
som transporterar rullande last, sa kallade roro- respektive roropassagerarfartyg.
Sokkriterierna var olyckor under lastning och lossning pa lastdack under aren 1985 fram
till maj 2011 (se figur 7).

Resultatet visar att totalt 43 olyckor inrapporterats. | dessa olyckor skadades 37 personer
och sju personer omkom.

17 av de 43 handelserna var pakorningsolyckor. I dessa skadades 18 personer och tre
personer omkom. Huvudfaktorerna i pakorningsolyckorna var endast i ett fall relaterat till
“tekniskt fel pa ventiler/6vrig maskinutrustning” som inte berott pa fartyget. I dvriga var
”andra forhallanden dir den ménskliga faktorn inverkat” kodat som huvudfaktor.

4.2 Insjo/ForeSea

Insjo/ForeSea ar namnet pa den databas till vilken rederierna, bland annat via internet
(www..insjo.org), sjalva kan rapportera in olyckor och tillbud. Systemet utvecklades
gemensamt av sjofartsbranschen och davarande Sjofartsinspektionen (nuvarande
Transportstyrelsens sjofartsavdelning) och administreras av branschen sjalv (dvs. inte av
myndigheten).

Varje rapport i databasen hanteras anonymt och kompletteras innan den registreras i
erfarenhetsbanken. Rapporten kvitteras med ett uttag ur databasen som visar handelser
som liknar den inrapporterade. Denna samlade erfarenhet kan sedan aterkopplas till alla
berdrda inom rederiet.

Sjalva rapporten bestar av fartygstyp, handelsetyp, handelsebeskrivning, konsekvens,
orsak och atgard. Man kan gora en sokning i databasen och fa resultaten presenterade i
text eller uppstéllda i sa kallade fiskbensdiagram (ischikawadiagram).

Med ett fiskbensdiagram kan sokresultaten pa ett enkelt sétt presenteras i handelsetyp,
faktorer, konsekvenser och vidtagna atgarder samt undergrupper till dessa. Utifran detta
kan man sedan gdra en analys av resultaten.

En sokning i databasen efter handelser liknande den ombord pa Skane gjordes med
sokkriteriet arbetsskaderisk och med nagot av orden mafi, tugmaster eller truck i rubriken.
Resultatet visar att 43 handelser var inrapporterade. Av dessa kunde 21 stycken mellan
aren 2001 och 2010 relateras till pakorningar. Resultaten presenteras i bilaga 2.
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5 Analys
5.1 Rutiner vid backning av fordon

Terminaltruckforaren stoppade enligt rutinerna tills han sdg dverstyrman som vinkade at
honom varefter han korde ut pa rampen. Pa rampen kom &éverstyrman utom synhall for
foraren och blev pakord.

Backningsmandvern kraver enligt géllande foreskrifter en extra person for att dirigera
ekipaget. Om Overstyrman uppfattades som trafikvakt av foraren skulle han ha stoppat
ekipaget direkt da han inte langre sdg honom.

Overstyrman stod enligt egen uppgift p& lastrampen enbart for att se vilken last som
skulle tas ombord och inte for att agera signalman. Det fanns alltsd ingen som dirigerade
ekipaget da det backades ut.

Att anse dverstyrman som trafikvakt eller signalman &r inte forenligt med AFS 2008:13.
Dér anges att den som &r signalman, det vill s&ga dirigerar ett fordon, uteslutande ska
4gna sig &t detta och at att uppratthalla sikerheten. Overstyrman var ansvarig for
lasthanteringen ombord pa fartyget och kunde da inte vara trafikvakt pa lastrampen.

Forfarandet att backa ut trailerekipagen verkar ha varit accepterat av bade fartygs- och
hamnpersonal trots att nagon av fartyget och hamnen utsedd trafikvakt uppenbarligen inte
funnits. Dessutom har personer som inte deltagit i verksamheten vistats pa lastrampen
under lasthanteringen. Detta har inneburit ytterligare en riskfaktor och ett stérande
moment for bland annat terminaltrucksforarna.

Om man istallet dragit trailern runt lastrummet hade man haft uppsikt framat och olyckan
hade med storsta sakerhet inte intraffat. Denna metod kan dock kréva en viss rutin da det
kan vara trangt i fartygets forliga del beroende pa trailerns langd. Manovern tar dven lite

langre tid &n om ekipaget backas ut fran lastdack.

| fartygsmanualen finns inte angivet nagra rutiner for backning av fordon. Enligt hamnens
skriftliga rutiner ska vid backning ombord pa fartyg kontakt upprattas mellan férare och
signalman, det vill s&ga trafikvakt. Om fOraren inte ser signalmannen ska fordonet
omedelbart stoppas.

Hamnens terminaltruckar var enligt uppgift inte utrustade med backningslarm. Om ett
ljudlarm hade funnits sa hade dverstyrman sannolikt hort detta och uppmarksammat
trailerekipaget. Olyckan hade da kunnat undvikas.

Det ar rimligt att bade fartyget och hamnen ser 6ver och samordnar sina rutiner. Rollen
som trafikvakt bor tydliggoras och dessutom bor man undersoka behovet av nagon form
av varningssystem pa fordonen.
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5.2 Arbetsbelastning och trétthet

Den korta tiden for hamnuppehallet gor att arbetsbelastningen for hamnens personal och
for fartygets besattning ar mycket hog under lasthanteringen.

Lasthanteringen utfors dagligen och av rutinerade personer. Det kan dock inte uteslutas
att man pa grund av den hoga arbetshelastningen omedvetet tar stérre risker som kan
medfdra olyckor.

| utredningen har bland annat framkommit att géallande hastighetsbegransningar ibland
overskrids for att lastning och lossning ska hinnas med. Genom att backa ut
trailerekipagen sparar man ocksa tid.

Foraren av terminaltrucken gjorde sitt fjarde pass och hade arbetat ungefér sex timmar in
pa ett tolv timmars nattpass. Han upplevde nattpassen som tréttsamma och med ett lika
hogt arbetstempo som under dagtid.

Overstyrman maonstrade pa fartyget ett par dagar innan olyckan. Han sov vanligtvis pa
natten och formiddagen. Han har inget minne av handelsen och har inte kunnat férklara
varfor han stod i vagen for trailern. Sannolikt har han varit fokuserad pa den last som
skulle tas ombord och da inte tankt pa det backande ekipaget.

Trotthet har troligen inte varit en bidragande faktor till olyckan. Daremot har
kombinationen hdg arbetsbelastning och oklara rutiner sannolikt paverkat
héndelseutvecklingen

5.3 Olycksstatistik

Den olyckstatistik som finns samlad i Transportstyrelsens sjoolycksdatabas visar att
nastan alla olyckor som sker under lasthantering pa roro- och roropassagerarfartyg i

huvudsak beror pa andra férhallanden déar den manskliga faktorn inverkat. Endast en
mycket liten del beror pa exempelvis tekniska fel.

Minst sju personer har omkommit och 37 personer har skadats i olyckor under
lasthantering ombord pa dessa fartygstyper under aren 1985-2011.

| erfarenhetsbanken Insj6/ForeSea finns 21 handelser inrapporterade som kan relateras till
pakorning vid lasthantering pa roro- och roropassagerarfartyg.

Det finns darmed all anledning fér samtliga inblandade i verksamheten att vara medvetna
om riskerna och ta statistiken pa allvar. Arbetet ska organiseras pa ett sakert satt och de
som utfor arbetet ska ges tillrdckliga forutsattningar och resurser fér att minimera riskerna
for olyckor.
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6 Orsaker och faktorer

o Fartyget saknade rutiner for backning av fordon och hamnens skriftliga rutiner var
inte kanda av forarna

e Nagon samordning mellan hamnens och fartygets rutiner for backning av fordon
fanns inte

e Den hoga arbetsbelastningen har medfort ett 6kat risktagande
o Trafikvakt anvandes inte vid backning

e Overstyrman holl inte uppsikt dver det backande ekipaget

7 Ovrigt

Genom att stoppa terminaltrucken férhindrade de personer som sag handelsen med storsta
sannolikt en olycka med dédlig utgang.

Tillsynsansvaret over svenska hamnar ligger hos Arbetsmiljoverket. Fragan om det
foreligger misstanke om arbetsmiljobrott utreds darfor av Arbetsmiljéverket.
Arbetsmiljoverket har beslutat att inte driva drendet vidare.

8 Rekommendationer

01-2011
Rederiet bor gora en fornyad riskbeddmning och komplettera sina rutiner for
lasthantering.

02-2011
Hamnen bor gora en fornyad riskbeddmning, se Over sina rutiner och sékerstélla att dessa
foljs.

03-2011
Rederiet och hamnen bor samordna sina rutiner for lasthanteringen.

04-2011
Hamnen bor se 6ver varningssystemen for backning med terminaltruckar
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Bilagor

Bilaga 1. Handelse, avvikelse och barriar diagram
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Bilaga 2. Fiskbensdiagram Over handelser med arbetsskaderisk, mafi, tugmaster eller
truck i rubriken och som é&r relaterade till pakorning. Kalla: www.insjo.org.
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