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Sjofartsinspektionen informerar... 1/2002

Inspektionen distribuerar med viss regelbundenhet angeldgna meddelanden
och budskap varvat med erfarenhetsherikande handelser som andra rakat ut
for. Syftet ar att delge branschens aktorer pa alla nivaer ékad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem det berdr, i synnerhet de som sa att sdga “jobbar pa golvet”. Detta ar ett
satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen &r att ta upp
relevanta handelser i fartygens skyddskommittéer.

Initiativtagare och ansvarig for utskicket ar Utredningsenheten vid
Sjofartsinspektionen. Synpunkter, asikter och forslag har hittills inte
inkommit, men emottages tacksamt!

Snabba beredskapsbatar (man-éver-bord-batar)

Olyckor och tilloud med snabba beredskapshatar ar inte vanliga, men trots
allt har nagra intraffat i svenska vatten. De kan indelas i tva
huvudkategorier.

Bland dem dér orsaken star att finna i sjosattningssystemet kan foljande
namnas:

e vagkompensator aktiverats oavsiktligt med oonskade krokrorelser som
foljd. (Skyddsbygel dver knappen har monterats efter handelsen.)

e mandverknappens (typ "joystick™) lagen otydliga. Foljden kan bli
felaktig aktivering.

e daligt underhallna eller annan orsak daligt fungerande granslagesbrytare
eller bromsar. Resultatet kan bli omedelbar fara for besattningen och
driftstopp for utrustningen.

Handhavandet av baten ar den andra huvudkategorin. Férutom att rent
tekniskt kunna hantera baten, motorn och annan utrustning, kraver
hanterandet av bat i hog fart och sjogang lite extra av besattningen. Det
moment som inneb&r dockning mot ett annat, vasentligt stérre fartyg, ar
speciellt. Denna maste ske pa lamplig plats pa det storre fartygets sida —
man far under inga omstandigheter befinna sig for langt forut eller akterut sa
att man kommer under fartygets slag, da risken for att baten slar runt okar.
Utover den obligatoriska utbildningen ar traning i det egna fartyget viktig.

Sjol Utredningsenheten

J:\IU - SJIOFARTSINSPEKTIONEN INFORMERAR\2002\1-2002.DOC



2 (5)

Datum

2002-03-04

Rattelse — Maskinhaveri med personskada

| forra utskicket beskrevs en handelse under rubriken “Maskinhaveri med
personskada”. | beskrivningen angavs att orsaken till gaspadraget var kant,
och att padraget i sin tur var orsak till att drivkopplingen havererade.

Efter utskicket har inkommit uppgifter som motsager uppgifterna om
orsaken till gaspadraget. Slutsatsen blir darmed att orsaken till att motorn
rusade okontrollerat &r okand.

| sammanhanget bor papekas att en av forutsattningarna for att
drivkopplingen havererade var att den var felmonterad.

Rederiet har sett 6ver samtliga sina drivkopplingar av samma fabrikat och
kunnat konstatera att ett flertal var felmonterade. Dessa &r nu atgardade.

Information om handelsen har gatt ut till berérda varv som hanterar denna
typ av rederiets vaxlar.

lu dnr: 080201-0127871

Fler svenska fartyg med brister

Under ar 2001 har 255 hamnstatskontroller utforts pa svenska fartyg. Av
dessa har 103 lett till att fartyget fatt en brist. Detta motsvarar drygt 40%
och ar den hogsta siffran de senaste sju aren. 1998, som har den nast hogsta
siffran under perioden, belades knappt 39% med brist. Genomsnittet for
perioden ar 36,7%.

De flesta bristerna finns i kategorierna “fire fighting appliances”, “accident
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prevention”, “alarm signals”, ”cargo” och ”navigation”.

En forklaring kan mojligen vara den stigande aldern pa svenska fartyg
(fartygen med brister har en genomsnittsalder pa 22 ar medan de utan brister
har runt 18 ars genomsnittsalder).

Sjol, utredningsenheten.

Organisationsproblem vid brand

Vid extraordinara handelser kan organisationen ombord sattas pa harda
prov. Ett exempel pa detta intraffade pa ett stort kryssningsfartyg med
néstan 2000 ombordvarande. | en av besattningshytterna hade man, trots
forbud, en privat kaffe/tekokare som lamnades med sladden i. En brand
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uppstod i hytten och brandlarmet léste ut pa bryggan. Overstyrman, som var
brandchef, begav sig till platsen istéllet for till sin samlingsplats, som var pa
bryggan. Aven chiefen begav sig till brandplatsen istallet for till sin station
(maskinkontrollrummet). De bdrjade attackera branden utan
brandskyddsutrustning.

Samtidigt var befalhavaren i stort sett ensam pa bryggan och hade
naturligtvis inte mojlighet att gora det som egentligen skulle goras: leda
brandgrupperna (som nu blivit fardiga att agera), skdta radiokommunikation
for att skaffa hjélp, navigera (man befann sig i tranga vatten) och liknande.
Organisationen brét samman i stort sett helt och hallet.

Det visade sig att Gverstyrmannens och chiefens insatser inte bara
misslyckades utan &ven forvérrade situationen: man var tvungen att snabbt
retirera och lamnade da hyttdorren 6ppen, vilket ledde till att roken spreds i
stora delar av fartyget samtidigt som branden fick mojlighet att utvecklas
ytterligare. Eftersom ingen hade stangt alla brandddrrar i omradet var
vagarna i stort sett fria.

| en brandgrupp uppstod ett liknande problem: gruppchefen tog sjalv hand
om en besattningsmedlem som kollapsat istallet for att lata nagon annan i
gruppen gora det. Eftersom ingen annan i gruppen var kompetent att ta éver
befélet slogs gruppen ut tills gruppchefen aterkom.

Sa& smaningom lyckades i alla fall de ordinarie brandgrupperna med att
komma igang med sina uppgifter och kunde bemastra branden. Ett par
passagerare var rékskadade, i évrigt var det bara den kollapsade
beséttningsmedlemmen som drabbats. Emellertid var skadorna omfattande,
mestadels beroende pd att roken fatt mojlighet att sprida sig ohammat.

e Alla maste veta sin plats i organisationen och fylla den.

e Alla bor kunna vara sa tranade att de kan ersatta sin narmaste forman i
organisationen.

e Rutiner for stangning av brandddrrar och andra atgarder bor 6vas
praktiskt och ofta sa att inga onddiga missar uppstar.

PB2001-916402 NTSB/IMBR-01/01
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Sakring av last

Betydelsen av ordentligt surrad last och andra rorliga delar ombord
illustreras av en handelse som intréaffade i Skagerack harom aret. Likasa
belyses vikten av att man faktiskt foljer rutiner och procedurer pa det satt
som det &r ténkt.

Ett fartyg med sjalvlossare (typ gréavskopa) férsvann plotsligt under resa i
ganska hart vader (vind med stormstyrka och vaghdojd 5-6 meter
signifikant). Alla 7 ombord omkom.

Vid undersokningar som gjorts efter olyckan har man kunnat konstatera att
den troliga orsaken &r att armen till sjalviossaren kommit i rorelse och att
hela lossaren darefter lossnat och da tagit med sig luckan den surrats mot,
eller i alla fall gjort att luckan lossnat. Att detta kunnat handa forklaras med
att lossaren inte var parkerad pa darfor avsett stalle. Surrningsfastena pa
platsen dar lossaren stod vid olyckstillfallet var inte dimensionerade for den
uppkomna belastningen, vilket de var pa den ordinarie platsen.

En bidragande orsak tycks vara ett visst lackage av vatten in i
ballasttankarna. Dessa skulle ha varit tomma da man hade full last med
aluminium i rummen. Vittnesmal fran nagra tidigare besattningsmedlemmar
sager att lackage i viss man forekommit tidigare.

210/2001 (N), 1/2000 J (Fin)

Dalig ”Bridge Resource Management”

Ett exempel pa bristande samarbetsmiljo pa bryggan ges i utredningen efter
en grundstotning med ett ganska stort containerfartyg. Vakthavande styrman
var tillsammans med sin hustru upptagen med att ringa pa sin mobiltelefon.
Under tiden lades fartygets position ut i sjokortet av utkiken, ungefar
samtidigt som man passerade en girpunkt. Forst efter nastan en kvart
borjade styrmannen intressera sig for navigationen, men da var det for sent
och fartyget grundstotte.

Matrosen, som ju hade lagt ut positionen, hade tyckt att det inte var hans sak
att tala om for styrmannen att girpunkten var passerad. Dessutom héll han
pa med bryggstadning!

Problemen tycks vara foljande:

e vakthavande styrman som har fatt annat att gora an att navigera (hantera
brandlarm, fax, telefon, arbetstidsjournaler, bryggbesok, ratta sjokort...)

e utkikar som inte haller utkik
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o daligt samarbetsklimat

Kanner nagon igen situationen? Troligen &r sadana ganska vanliga, dven om
det naturligtvis inte alltid leder till grundstétning eller kollision.

MSC Report 162
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Sjofartsinspektionen informerar... 2/2002

Inspektionen distribuerar med viss regelbundenhet angeldgna meddelanden
och budskap varvat med erfarenhetsberikande handelser som andra rakat ut
for. Syftet ar att delge branschens aktorer pa alla nivaer ékad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem det berdr, i synnerhet de som sa att sdga “jobbar pa golvet”. Detta ar ett
satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen &r att ta upp
relevanta handelser i fartygens skyddskommittéer.

Initiativtagare och ansvarig for utskicket ar Utredningsenheten vid
Sjofartsinspektionen. Synpunkter, asikter och forslag har hittills inte
inkommit, men emottages tacksamt!

Kollision med fyr — fartyget sjonk

Ett mindre fartyg var pa resa i en fjord i Norge. Tidigt pA morgonen, i
samband med kursandring, kom fartyget att segla pa en mindre fyr.
(Orsaken till att man seglade pa fyren ar okand, men fartyget maste ha girat
for sent eller for langsamt.)

Fyrens fundament, som hade en storre diameter an sjélva fyren, var
cirkelformad med en platt ovansida strax under vattenytan. Pa denna
ovansida stod sjalva fyren. Resultatet blev att utsidan pa fundamentet
utgjorde en ganska skarp kant under vattenytan som ganska latt kunde riva
upp ett fartygsskrov.

Detta var vad som hande — skrovet revs upp och fartyget sjonk pa nagra
minuter. De tva pa bryggan omkom, medan de andra tva
besattningsmedlemmarna klarade sig trots att de inte kunde na
raddningsdrakterna. Fartyget fick omedelbart kraftig slagsida at babord, och
dréakterna, som var beldgna under babords bryggvinge, gick inte att na.

En av de dverlevande lyckades sjosatta flotten pa styrbordssidan. En
besattningsmedlem, som kommit ner fran bryggan, var nere i massen och
slangde ut ett par raddningsvastar. Sjalv hann han aldrig ut fran massen.

Efterat kan konstateras att hydrostatutldsarna till flottarna var felmonterade.
Hade styrbordsflotten inte sjosatts manuellt hade ingen av flottarna utlosts.

e Hydrostatutldsare ar véldigt ofta felmonterade. Samtliga fartyg
rekommenderas att se dver dessa sa att funktionen inte nedsatts.
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e Placeringen av raddningsutrustning kan diskuteras. | det har fallet kunde
man inte anvanda raddningsdrékterna eftersom de nastan omedelbart
blev oatkomliga. Raddningsvastarnas placering ledde till att en
besattningsmedlem inte hann ut.

o Konstruktionen av fyrar och deras fundament utgdor en potentiell fara om
man kommer for nara. Det har hant ett flertal ganger att fartyg har
skadats vid kollision med fyrar. Den extra risken (den skarpa kanten)
maste tas med i berakningarna om man kolliderar med en fyr.

Sefartsstyrelsen 199913974 01.40.02

Kollision mellan liten och stor

En liten fritidsbat ar ute pa fisketur i 6ppen sjo. Vadret ar fint med mycket
god sikt, lite vind och sjo med nagon meters vaghojd. Man ligger och driver
med drivankare medan de bada ombordvarande fiskar pa samma sida.

Vid ett tillfalle ska den ene gora ett tidigare avtalat radioanrop. Nar han da
vander sig om upptacker han ett mycket stort tankfartyg pa véag rakt mot
deras bat, han uppskattar avstandet till kanske 50 m. Han far igang
utombordaren och forsoker komma ivadg men inser att han inte kommer att
hinna. De bada hoppar istéllet i vattnet och forsoker simma darifran. De ser
tankern kdra pa baten och passera dem pa uppskattningsvis 10 m avstand.
En del skador uppstar pa baten, men den sjunker inte. Da tankern passerat
kan de konstatera att utombordaren stoppat. De simmar fram till baten,
klattrar ombord, kallar pa hjalp och bérjar ta sig emot land.

Ombord pa tankern har styrmannen och befalhavaren, som bada befinner sig
pa bryggan, inte upptackt nagonting alls, trots att bada radarapparaterna ar

igang.
Utredningsenheten gor foljande reflektioner:

e Alla fartyg (inkl tankfartyg, farjor, fiskebatar, fritidsbatar, ensamseglare)
ar skyldiga att halla standig utkik horisonten runt. (Regel 5)

e Fartygs inbordes skyldigheter regleras i sjovagsreglerna.

e Alla fartyg (inkl tankfartyg, farjor, fiskebatar, fritidsbatar, ensamseglare)
ar alltid skyldiga att iaktta gott sjomansskap. (Regel 2)

o Radarapparater ar bra men inte fullkomliga. Det finns en uppenbar risk
att mindre tra- eller plastbatar inte syns bra eller rentav inte alls i en
radarapparat. Detta bor alla sjéfarande kénna till! Mindre batar bor
komplettera sin utrustning med radarreflektor.

MSI 154, ATSB
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Lyft av maskindelar

I samband med lyft av maskindelar intraffade en hédndelse som ledde till att
tva personer skadades sa svart att de fick ha sjukhusvard och blev
sjukskrivna.

Man skulle lyfta ner delarna fran gretingen till durken med hjalp av en
luftdriven talja. Lyftstropparna var for korta, sa kattingen i taljan kom till
sitt andlage innan delarna natt durken.

Eftersom taljans sakerhetsfunktion var satt ur funktion rappade kéttingen ur
och maskindelarna foll till durken. | samband med det skadades de tva
personerna.

e Det ar mycket anméarkningsvart att det fortfarande forekommer att
sékerhetsfunktioner inte fungerar, i synnerhet om de monteras bort
avsiktligt.

Detta ar ett fenomen som inte &ar helt ovanligt. Resonemanget géller inte
bara lyftanordningar utan allt som har sékerhetssparrar.
Beséattningsmedlemmar rekommenderas att ta upp fragor som dessa pa
skyddskommittémoten sa kanske man kan forekomma ett och annat
olycksfall.

Utredningsenheten

Atal for arbetsolycka

Vid arbete pa hog hajd foll en arbetare och skadade sig med fyra manaders
sjukskrivning som féljd. Vid arbetet anvéandes inte skyddsutrustning. Denna
fanns i narheten, och personalen hade uppmanats att anvanda den.

Déaremot fanns det inte skriftliga instruktioner om hur utrustningen skulle
anvandas och heller inga sérskilda fasten att fasta den i.

Darfor atalas arbetarens chef.

Eftersom motsvarande regler géller till sjoss kan det vara intressant for dem
som har arbetsledande funktion att k&nna till detta.

”Arbetarskydd”

Ddodsolycka vid underhallsarbete pa beredskapsbat (mob-bat)
| samband med provbelastning av davertsystemet pa ett mindre fartyg skulle

ett antal dunkar med vatten fyllas for att motsvara den sokta belastningen.
En man fran varvet var ombord i baten for att fylla dunkarna via en slang.
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Samtidigt skulle en annan varvsanstalld koppla pa en dynamometer vid
batens upphangningsanordning. For att gora detta hade han kopplat loss den
vajer baten normalt skulle hanga i.

Eftersom man var osaker pa hur davertsystemet fungerade, skulle man
hamta en besattningsman. Man fann ingen tillganglig, istallet foljde
rederiets inspektor med. Denne lossade surrningarna till beredskapsbaten.

Batens stativ bestod egentligen av fyra stottor, tva pa var sida om baten. Da
man lossar surrningarna till baten, falls de tva yttre stéttorna ner och baten
vilar pa ett utdtlutande, sliskliknande plan.

Rorelserna fran den vattenfyllande mannen, som var kvar ombord, fick den
nu helt lossade beredskapsbaten att komma i rorelse och falla ner pa kajen.
Mannen avled av skadorna han adrog sig i fallet.

Handelsen kannetecknas av slarv och brist pa kunskap. BI. a. kan
konstateras:

e man fyllde onddigt manga dunkar vatten och vistades darmed onddigt
lange i baten

e dynamometern behdvdes egentligen inte alls (vikten var ju kénd)

e davertsystemet och stativets funktion var inte ként av de inblandade

e personlig skyddsutrustning (fallskydd) anvéndes inte.

Sofartsstyrelsen DK 199921716/9 01.41.50
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Sjofartsinspektionen informerar... 3/2002

Inspektionen distribuerar med viss regelbundenhet angeldgna meddelanden
och budskap varvat med erfarenhetsberikande handelser som andra rakat ut
for. Syftet ar att delge branschens aktorer pa alla nivaer ékad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem det berdr, i synnerhet de som sa att sdga “jobbar pa golvet”. Detta ar ett
satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen &r att ta upp
relevanta handelser i fartygens skyddskommittéer.

Initiativtagare och ansvarig for utskicket, som skildrar bade svenska och
utlandska handelser, ar Utredningsenheten vid Sjofartsinspektionen.
Synpunkter, asikter och forslag har hittills inte inkommit, men emottages
tacksamt!

Grundstotning da befalhavaren somnat

Ett svenskt medelstort torrlastfartyg gick pa grund sent en kvéll. Orsaken
var att befalhavaren, som gick 6 om 6, somnat pa bryggan.

Vid grundstétningen vaknade styrmannen och begav sig till bryggan. Han
véckte befalhavaren, som gatt ensam vakt. Befalhavaren verkade irrationell
och forvirrad.

Befédlhavaren forsokte strax darefter att backa av grundet, men
misslyckades. | samband med detta sprack ett grenror till huvudmaskinen.

Befalhavaren instruerade da besattningen, som forutom de tva befalen
bestod av tre, nyligen purrade, matroser, att de inte skulle kontakta nagon.
Dessutom lyckades han Overtala de andra att ljuga ihop en historia om hur
det hade gatt till. Den gick ut pa att det verkligen hade varit en vaktgaende
matros pa bryggan, men att denne hade tvingats till maskinrummet pa grund
av att grenrdret spruckit. Befalhavaren hade, efter att ha saktat ner, tvingats
ner till maskinrummet for att tillsammans med ytterligare en matros forsoka
reparera skadan. Da befalhavaren, strax fore midnatt, kommit upp till
bryggan igen var det for sent att forhindra grundstétningen.

Nagon kontakt togs heller inte med utomstaende forran fartyget blev
uppropat foljande morgon. Befalhavaren hade da vackts av styrmannen efter
att ha sovit tungt under natten. Under férhoren med myndigheterna under
dagen, da befalhavaren och en matros forhdrdes, berattades den uppdiktade
historien.
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Styrmannen, som var relativt ung och ny i sin befattning ombord, k&nde sig
emellertid illa ber6rd av situationen. Ytterligare ett dygn senare férsokte han
Overtala befalhavaren att beratta sanningen. Han misslyckades, men
kontaktade sjélv rederiet och berattade det riktiga handelseforloppet.

Utredningsenheten har kunnat konstatera foljande:

e Utkik pa bryggan fanns inte, vilket var vanligt. En utkik hade kunnat
forhindra olyckan.

o | skeppsdagboken antecknades att utkik varit posterad pa bryggan hela
dygnet.

e Det ar anmérkningsvart att befalhavaren inte meddelade till berdrda
myndigheter att man gatt pa grund.

e Befalhavaren forsokte att backa loss utan att forst kontrollera eventuella
lackage och utan att ta hansyn till eventuella miljokonsekvenser.

e Det dar anmarkningsvart att han dvertalade besattningen till att ljuga om
hur det gatt till.

e Det bor klart framga av skeppsdagboken nar vaktskiften mellan befélen
sker.

e Timscheman ska foras ombord pa fartyget sa att de stammer Gverens
med de tider som sjdmannen verkligen arbetat.

Sjol, lu dnr 080201-02-16147

Komplexa styr- och dvervakningssystem kan stéras av mobiltelefoner

Dagens komplexa navigations- och maskindvervakningssystem,
sammansatta av manga olika ihopkopplade apparater, ger en bra och
overskadlig situation. Men de &r & andra sidan oerhort kansliga, och
systemen kan inte leverera ett resultat battre an de svagaste indata. For att
systemet inte ska skapa okanda fallor for operatdren krévs dessutom att hela
programmeringskedjan i stort sett ar helt felfri.

Ett exempel illustreras av en handelse som intraffade i en av vara
skdrgardar. En ropax, pa vég att géra en ganska stor gir, kér med
automatstyrning. Pa fartyget finns tre olika lagen for automatstyrningen:
“track mode” — fartyget foljer en rutt (helt beroende av bra
positioneringsindata inklusive kompass); “course mode” — kursen
kompenseras for avdrift (4r beroende av bra dopplerlogg for métande av
avdrift samt kompass); "heading mode” — det sakraste systemet eftersom
det bara ar beroende av bra kompass.
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Vid den hér handelsen sjonk temperaturen i kompassvatskan under den
temperatur som ger en tillforlitlig drift. Ddrmed Overfordes inga fler signaler
fran gyrot till det Gvriga systemet. | praktiken blev det samma effekt som
om kompassen fastnat. Nagon felsignal till systemet forekom inte; inte
heller kopplades reservgyrot in — systemet uppfattade helt enkelt inte den
sjunkande temperaturen som ett fel, detta pa grund av ett
installationsmisstag.

Eftersom systemet trodde att det fattades ett par grader till kurs 6kades
rodervinkeln for att sa smaningom bli maximal. Eftersom systemet inte
uppfattade nagon kursandring raknade det dessutom inte med nagon
girradie. Ganska snart upptackte en av de tva navigatorerna att nagot var fel
och forsokte sla om till det andra gyrot. Detta gick inte fran operatorsplats
eftersom det inte forekommit nagon felindikering i systemet. Man kopplade
om till handstyrning och lade rodret at andra hallet, samtidigt som man satte
maskinerna pa back. Det var emellertid for sent och man gick pa grund.
Skadorna blev dock lindriga eftersom man lyckats fa ner hastigheten nagot.

Senare har det visat sig att temperaturen inte alls sjunkit. Istallet var det en
utomstaende radiokélla som paverkade instrumenten i gyrot att tro att
temperaturen var lagre an den i sjélva verket var.

e Elektronik ska skyddas mot externa radiostérningar (dven
mobiltelefoner) enligt de anvisningar som finns inom dmnesomradet.

e Man maste kanna sitt system ordentligt. Tester maste géras med visst
intervall och alltid efter att man arbetat i systemen.

e Elektroniska system ar vardefulla och vi skulle inte klara oss utan dem.
Dock kan en sund skepsis tillsammans med ett vakande 6ga och
kompletterande manuell kontroll vara omistligt och manga ganger radda
situationen.

B 2/2000 M FIN, lu

Spraybomb

Efter kvallsmalet rojde kocken undan i byssan. Matresterna lades i en
processor for malning, men da denna startades intraffade en explosion i
skapet under vasken. Dorrarna till skapet blastes upp och det bérjade brinna.
Branden var emellertid begransad och kunde snhabbt slackas. Kocken klarade
sig utan fysiska skador, men blev rejalt uppskakad av héndelsen.

Det visade sig senare att branden brot ut darfor att en sprayburk med
insektsmedel, som forvarades i skapet, hade lackt drivgas. Drivgasen, butan,
blev explosiv tillsammans med luft och en gnista fran elsystemet till
processorn fick gasblandningen att explodera.
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e Sprayburken hade lackt drivgas darfor att den rostat i den fuktiga miljon
under vasken.

e Butan som drivgas i sprayburkar &r vanlig. Ddrmed utg0r sprayburkar en
brandrisk daven nér de ar tomma.

e Om man maste ha sprayburkar ska dessa forvaras torrt och svalt.

MAIB SD 1/2002 C1

Oppet manhél dodsfara

Ett passagerarfartyg hade fatt underhallsarbeten utforda ombord. Nar
fartyget skulle sattas i trafik igen var man lite férsenad, och darfor borjade
man slappa pa passagerare omedelbart d& man kom tillbaka till det vanliga
fortojningslaget. En av passagerarna ramlade da ner i ett manhal som inte
stangts efter det avslutade arbetet. Passageraren fick forsta hjalpen av
besattningen och skickades till sjukhus med ambulans. Efterat upptacktes att
ett flertal manhal var 6ppna och utan avsparrning eller bevakning.

e En 6ppen manlucka, hisschakt eller liknande ska sparras av ordentligt
eller séttas under kontinuerlig bevakning. detta galler passagerarfartyg
saval som lastfartyg, arbetsutrymmen savél som passagerarutrymmen.

e Ansvaret for detta vilar pa den som utfor sjalva arbetet, men framfor allt
pa ansvarig arbetsledare (normalt 6verstyrman eller forste maskinisten).
Denne har ansvaret dven da arbetet utfors av personal fran land, och
ansvarige arbetsledaren ombord riskerar att bli atalad och domd i
enlighet med géllande lagstiftning pa svenska fartyg.

MAIB SD 1/2002 C6

Alder sliter péa fartyg

Det har inom andra landers administrationer talats om att kvaliteten pa
fartyg sjunker i takt med att aldern stiger. For att undersoka hur det stod till
med den svenska handelsflottan i det avseendet tog Sjofartsinspektionen
fram en del siffror for att gora en sadan jamforelse. Som framgar tydligt av
bifogade diagram, finns det anledning att ta ett sddant resonemang pa allvar.
| och for sig ar det inte konstigt att 6kande alder staller till med fler problem
(jamfor med personbilar), men vad som kanske dr mer orovéackande ar att
kurvan for olyckor och tillbud i viss utstrackning féljer de andra kurvorna.
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Inrapporterade olyckor och tillbud,
fordelade pa fartygsalder, ar 2000
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{i SJOFARTSINSPEKTIONEN
>

y Utredningsenheten

Handl&ggare 2002-11-27
Jorgen Zachau, 011-19 12 73

Sjofartsinspektionen informerar... 4/2002

Inspektionen distribuerar med viss regelbundenhet angeldgna meddelanden
och budskap varvat med erfarenhetsberikande handelser som andra rakat ut
for. Syftet ar att delge branschens aktorer pa alla nivaer ékad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem det berdr, i synnerhet de som sa att sdga “jobbar pa golvet”. Detta ar ett
satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen &r att ta upp
relevanta handelser i fartygens skyddskommittéer.

Initiativtagare och ansvarig for utskicket, som skildrar bade svenska och
utlandska handelser, ar Utredningsenheten vid Sjofartsinspektionen.
Synpunkter, asikter och forslag har hittills inte inkommit, men emottages
tacksamt!

Insjo-systemet i drift

Sedan i somras &r sjofartens olycks- och tillbudsrapporteringssystem Insjo i
drift. Ett stort antal rederier har anslutit sig. Systemet ar kostnadsfritt for
anvandarna mot att man istéllet forser detta med bra tillbudsrapporter.
Anslutna rederier kan soka i systemet, som i 6vrigt &r konfidentiellt och vars
uppgifter ar helt avidentifierade. Rederierna har darmed tillgang inte bara
till sina egna tillbudserfarenheter, utan till alla anslutna rederiers.

Systemet bygger pa rederiernas interna avvikelserapporteringssystem enligt
ISM-koden. Det bésta enskilda beséattningsmedlemmar kan géra for att
st0dja systemet dr att rapportera avvikelser till rederiet.

Intresserade enskilda och rederier nar systemet via web-sidan
WWW.iNsjo.0rg.

Utredningsenheten 2002-11-26

Interaktion som kollisionsorsak

De senaste aren har Utredningsenheten utrett tre kollisioner dar interaktion
uppstatt da ett storre fartyg passerat ett mindre. Vissa gemensamma
handelser har intraffat i de tre fallen, som i korthet beskrivs har:

1 En ganska stor farja passerade ett mindre tankfartyg i trang farled.
Farjan passerade tankern ganska néra och holl en fart om ca 11 knop.
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Plotsligt girade tankern, som gjorde ca 8-9 knop, haftigt mot farjans
aktra del och en kraftig éverhalning uppstod i och med den kraftiga
kollisionen. Tankern sogs fast mot farjan och fartygen kunde skiljas at
forst sedan tankfartyget backat loss.

2 Ett medelstort roro-fartyg passerade ett mindre torrlastfartyg pa mycket
nara hall i 6ppen sjo. Avstandet bedomdes fran torrlastaren till endast
nagra tiotals meter. Roro-fartyget hade farten 13-14 och torrlastaren 10-
11 knop. Plétsligt kom torrlastaren att gira mot roro-fartygets aktra del
och en kraftig kollision uppstod. I samband med kollisionen gjorde
torrlastaren en mycket kraftig 6verhalning.

3 Ett medelstort roro-fartyg passerade ett mindre torrlastfartyg i en relativt
trang farled. Fartygen holl 14,5 respektive 11,5 knop. Passagen utfordes
med ett avstand mellan fartygen pa 30-40 meter. Pl6tsligt kom
torrlastaren att gira mot aktern pa det omkdorande fartyget och en
kollision uppstod. I samband med denna gjorde torrlastaren en kraftig
dverhalning. Fartygen sogs ihop och kunde inte skiljas at utan att
torrlastaren fick backa sig loss.

Av de tre fallen kan man dra f6ljande slutsatser:

e interaktion tycks kunna uppsta pa avstand pa atminstone 4-5
fartygsbredder. Vissa uppgifter tyder pa att interaktion kan uppsta pa
betydligt storre avstand

e passagen kan ga utan problem fram till da det endast fattas nagra tiotals
meter till passagen &r helt genomférd

e padet omkorande fartyget uppfattar man det som att man pa det andra
fartyget utfor en kraftig gir

e det omkorda fartyget utsatts for en kraftig kollision och en mycket
kraftig dverhalning (30-50° slagsida har forekommit)

e fartygen sugs fast mot varandra och kan inte utan anstrangning
separeras.

De inblandade befalen i de tre fallen var erfarna och vél utbildade.
Utredningsenheten finner darfor anledning att rekommendera att man inom
rederierna uppmarksammar samtliga befal om riskerna och att man i
fartygen undviker att passera andra fartyg pa nara hall

Interaktion — teknisk beskrivning

Ett fartyg som gor fart genom vattnet fororsakar att vattnet runt skrovet
strommar pa ett visst satt. Vattenytan hojer sig i fartygets bog och laring och
sénker sig langs sidan. Vattentrycket 6kar runt bogen och aktern (dar
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vattenytan hojs) och minskar vid fartygets mittparti (dér vattenytan sanks).
Se figur 1.

Figur 1 ’ /

~ .
S | —
&

Pilarna visar vattenstromningen i forhallande till det omgivande, stilla vattnet.
Plus- och minustecknen visar vattnets 6kade respektive minskade tryck.

Om tva fartyg kommer nara varandra kommer de att paverkas av detta
tryck- och stromningssystem. En interaktion mellan fartygens skrov uppstar.

Om ett stérre fartyg pa nara avstand passerar ett mindre medgaende fartyg
pa det mindre fartygets babords sida kommer det mindre fartyget forst att
paverkas av ett 6kat vattentryck pa babords laring som ger fartyget en
tendens att gira babord (fig. 2A).

Vid fortsatt passage kommer det mindre fartyget att paverkas av ett
undertryck pa babords laring och ett 6vertryck pa babords bog. Detta
kommer att ge fartyget en kraftig tendens att gira styrbord (fig. 2B).

Om det mindre fartyget kommer i 1&ge som visas i figur 2C nedan, sugs det i
stort sett parallellt mot det storre fartyget. Vattnets barighet minskar pa
grund av den kraftiga vattenstrommen mellan skroven vilket fororsakar ett
undertryck. Ju snabbare vattnet strommar ju samre barighet har det. Det
mindre fartyget kommer i detta lage ocksa att tappa fart 6ver grund pa grund
av strommen runt det storre fartyget.

Da omkdorningen haller pa att avslutas och det mindre fartyget befinner sig
vid det storre fartygets laring kommer babords laring aterigen att traffas av
ett dvertryck samtidigt som babords bog fortfarande befinner sig i
undertryck (fig. 2D).

Det mindre fartyget far ater igen en kraftig tendens att gira babord mot det
storre fartygets styrbords laring.

Storleken av det tryck som paverkar fartygen ar mycket beroende pa det
omkorande fartygets fart. Om farten férdubblas kommer trycksystemet att
forstarkas fyra ganger (proportionellt med kvadraten pa hastigheten).
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Det ar ocksa kant att det trycksystem som finns runt ett fartyg forstarks
manga ganger om fartyget forflyttar sig fran djupt till grunt vatten.

For att upphava girtendenserna och i mojligaste man behalla kursen maste
rodret, i de olika momenten, laggas sa som figur 2 visar.

Figur 2
G & C_¢
+ + S + + +

+

+

+

Om fartygen skulle fa kontakt med varandra och bli liggande sida vid sida ar
det, pa grund av mycket snabbt strommande vatten mellan skroven med
atfoljande undertryck, mycket svart att kora sig ur en sadan situation. Enda
sattet att komma fri &r ibland att, med det mindre fartyget, backa sig ur
situationen.

lu 2002-11-19

Man-6ver-bordsignal orsak till dédsolycka

I samband med kontroll av en ljus- och roksignal, kopplad till fréalsarkransen
pa ena bryggvingen, lossade en besattningsmedlem pa signalen fran sitt
faste i en tillhérande monterad bygel. Han kom déarvid att aktivera
roksignalen.

Uppenbarligen forsokte han att placera tillbaka signalen i bygeln. Dérvid
blev halen, genom vilka roken strommade ut, tilltdppta. Trycket i signalen
kom darfor att stiga, och strax darefter exploderade signalen.

Besattningsmedlemmen dog av skadorna han asamkades.

En liknande handelse intraffade pa ett svenskt fartyg for en tid sedan. |
samband med att man skulle flytta pa signalen lossades den fran sitt faste.
Av misstag kom signalen att utlésas och halen, genom vilka roken
strommade, kom av okand orsak att bli tilltdppta. Signalen exploderade och
skadade allvarligt den person som hade greppat den for att flytta den.

Ytterligare olyckor och tillbud har enligt tillverkaren férekommit. Orsaken
till dem alla star att finna i felaktigt handhavande.
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Man-6ver-bordsignalen &r tillverkad av Hansson PyroTech AB och ar av
modell IKAROS MK II. (Denna modell &r nu utgangen ur sortimentet och
ersatt av en modifierad version, IKAROS MK Il11.)

For att forebygga ytterligare handelser utfardar Sjofartsinspektionen i
samrad med tillverkaren foljande rekommendationer.

e Onddig hantering av signalerna ska undvikas.

¢ Vid all hantering av signalerna ska transportsakringssprinten, som
medfoljde vid leverans, monteras. Da signalen aterstalls ska sprinten
avlagsnas och forvaras pa lattillganglig plats.

e Skulle utl6sning ske ar det lampligt att snabbt fa signalen 6verbord.

e Datiden for byte kommer och signalen ska bytas ut, skall
tillaggsutrustningen "MOB MKk |1 Safety Replacement Kit” installeras.

Instruktioner och anvisningar ska alltid genomgas innan hantering av
utrustningen.

Seaways, sep 2002. lu 080201-9936397
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