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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 6kad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem som berdrs, i synnerhet dem som sa att séga ”jobbar pa golvet”. Detta
ar ett satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen ar 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 emottages tacksamt pa telefon 011-19 12 73
eller e-post (inspektion@sjofartsverket.se).

Texten kan hamtas pa Sjofartsverkets hemsida: www.sjofartsverket.se -
Sjofartsinspektionen (under rubriken Sjofartsinspektionen). Alternativt kan
man kontakta inspektionen for att hamna pa sandlistan for e-postutskick.

Stort fartyg upptackte inte kollision med liten bat

En storre ropax-farja befann sig strax efter avgang i farleden enligt
rutinerna. Pa bryggan fanns tva befal men ingen utkik.

Allt som resan fortsattes kom en mindre lastbat, pa vag at samma hall, att
passeras. Pa baten, vars brygga var bemannad med befélhavare och utkik,
visste man om att farjan var pa gang, men man holl inte noggrann uppsikt
over den eftersom den befann sig akter om baten. I samband med ett mote
kom baten att gora en latt gir at babord, narmare farjan.

Pa farjan var man inte medveten om vad som hande utan fortsatte. En
kollision intraffade, och inte heller det marktes pa farjan. Forst efter att man
blivit uppkallad blev man dar medveten om vad som héant.

En del skador uppstod pa baten, medan farjan var helt skadeslos.

Utredningsenheten kan identifiera foljande faktorer som paverkade
handelseforloppet:
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e Pa farjan fanns ingen utkiksman trots att reglerna kraver det. Utkiken
ska inte ha andra arbetsuppgifter férutom just att vara utkik.

e Bade pa farjan och pa baten holl bristfallig utkik.

e Ingen av de bada rapporterade handelsen till VTS:en, vilket man
skulle gjort. Rapport skedde dock till Sjofartsinspektionen.

e Farjan Overskred hastighetsbegransningen, sannolikt beroende pa en
pressad turlista.

lu, dnr 080202-04-16921, 080201-04-16922

Misslyckad évning med upp-och-nervand RIB

Under 6vning med RIB (gummibat med delvis styvt skrov) gjordes
mandvrering néra strandlinjen, dar det forekom brytande sjo. Avsikten var
att instruktoren tillsammans med tva elever skulle trana i lite tuffare
forhallanden. Efter ett tag kom gummibaten att sla runt, men alla tre
ombordvarande kunde kléttra upp pa dess botten. Dédmansstoppet, som var
kopplat till foraren, gjorde att motorn stannade.

| samband med handelsen kunde konstateras, att det lansvattenhal (forsett
med nagra decimeter grov slang pa utsidan av skrovet) som ofta
forekommer pa denna typ av bat kom att ha negativ effekt. Lansvattenhalet
ar ju till for att tdomma baten pa vatten inombords. Den anslutna slangen har
funktion som backventil och forhindrar alltsa vattnet att ga at fel hall. Da
baten var upp-och-ner kom slangen att fungera pa liknande sétt. Den
innestangda luften trycktes pa grund av vagrorelserna ut genom slangen,
som sedan fungerade som backventil och forhindrade luft att forflyttas at
andra hallet. Luftfickan under baten forsvann alltsa helt och héllet ganska
snabbt.

De tre personerna uppe pa batens botten hade saledes ingen chans att na
radion eller annan utrustning i baten, forutom en paddel som de anvénde for
att forsoka ta sig mot stranden. Lyckligtvis upptécktes deras situation av
personer i land, som larmade hjalp.

e DdAdmansstoppet aktiverades och darvid undveks personskador fran
motorn. Dessutom fanns baten kvar pa plats.

e Luftfickan som forsvann gjorde det i praktiken omgjligt att na
nddutrustning i baten.

e En portabel eller hjalmansluten sadan hade underlattat for de
nodstéllda att kalla pa hjalp.
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(**Bilaga 2: Bildtext: Har syns slangen som fungerar som backventil. Pa
engelska kallas den for “elephant trunk”.**)

MAIB Safety Digest 2/2004 case 23

Farligt godslackage med bristande rutiner

Vid ankomst upptacktes i farjan att det i lastrummet fanns en svag dimma.
Nagot larm eller nagra andra tecken pa att det var en brand férekom inte.
Rampen éppnades och lossning pa borjades. Efter ett tag visade det sig att
det fanns en vitska, paminnande om hydraulolja, pa dack. Besattningen gick
efter absorberingsmedel och pabdrjade rengoring.

I omedelbar narhet fanns en container, som av okénd anledning bdrjat lacka.
Det var inte alltfor stora méngder, men amnet var klassat som farligt
(fratande). S& smaningom forstod besattningen att vatskan kom fran
containern. Arbetet avbrots tills saneringshjélp kom fran land. Den
saneringsutrustning som fanns ombord anvandes inte.

De som varit i kontakt med amnet erbjods efterkontroll av l&kare.

Forsok att rapportera handelsen fran fartyget till rederiet gjordes, men
misslyckades av tekniska skal. Nagon inrapportering till myndigheterna,
som man &r skyldig att gora (SJOFS 1991:5 8 §), gjordes daremot inte alls.
Rederiet har daremot gjort anstrangningar for att spara containern och finna
ut vad som var fel med den.

I samband med handelsen kunde ocksa noteras att den rapportering som ska
goras till MRCC angaende farligt gods kan vara mycket viktig. Rapporten
maste innehalla den information som kan vara av varde i handelse av en
olycka eller lackage.

lu, dnr 080201-04-17513

AIS avslojar fartygsrorelser

Den senaste tidens nya tekniker for sjofarten har haft stor betydelse for att
utréna vad som hént vid olyckor eller andra héndelser. Dels VDR (Voyage
Data Recorder), som i detalj innehaller uppgifter om fartygets agerande, och
dels AIS (Automatic Identification System, information som sands ut fran
ett fartyg och som gor det mojligt for andra att se uppgifter om fartyget)
som, som ocksa talar om ganska mycket av fartygets férehavanden.

Detta innebdr att det ombord sallan &r 16nt att sdga annat an vad som faktiskt
har hant. Ett exempel kan ges genom att beskriva ett fartyg som lag
uppankrat for laktring (lastning fran annat fartyg) utanfor en hamn. Vadret
blev sdmre och lastningen avbrots.
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Allt eftersom vadret blev sémre och vinden dkade kom fartyget att sa
smaningom borja dragga. Detta pagick under en ganska lang tid (uppemot
ett par timmar), och man hade haft lang tid pa sig att agera. Ombord hade
man emellertid dalig kontroll pa positionen och upptéckte forst senare att
man holl pa att dragga mot land.

Da man antligen forsokte gora nagot at situationen genom att starta
maskinerna var det for sent. Fartyget drev pa grund och skadades kraftigt.
Dessutom lackte en del olja ut.

Befalhavaren forklarade sedan att draggningen hade bérjat sa sent att det var
for sent att atgarda situationen. Utdrag fran AlS:en visar att man hade flera
timmar fran det fartyget borjade dragga till man kom pa grund.

(**Bilaga 1: Bildtext: AIS-spar pa den grundstétta ankarliggaren. Fartyget
kommer att driva ytterligare for att grundstota i omradet till vanster utanfor
bild.**)

lu, dnr 080202-04-17548

Fa olyckor per driftstimma

Intraffar en olycka brukar det medfora ett visst massmedialt intresse. Lokala
medier brukar sarskilt intressera sig for handelser inom sitt intresseomrade.
Detta leder till, att om ett fartyg i Oresund rékar ut fér en olycka, kommer
lokala medier sannolikt att fraga efter andra olyckor i Oresund. Intresset kan
bli fokuserat och nagot missvisande. Det &r ju séllan som media intresserar
sig for det som gar bra. Intresset fran media ar ganska nyckfullt sa till vida
att ibland kan en ganska stor och allvarlig olycka passera utan nagon
reaktion alls, medan ganska bagatellartade handelser kan fa en stor
uppmarksamhet.

Som exempel kan namnas da en djurgardsfarja for en tid sedan kérde in i en
kaj. Ganska manga horde av sig och ville ha uppgifter om vad som hant i de
aktuella vattnen med fartyg under en viss tidsperiod. Nastan alltid uttrycker
medier forvaning dver att det hander sa manga olyckor.

Som jamforelse kan visas pa en del uppgifter fran Stockholms skargard:

e Ett av fartygen i skargardstrafik gjorde foregaende ar 9 750
ankomster.

e P& 15 ar (fartygets alder) blir det 146 000 stycken ankomster.

e Mandoverreglaget (som ar forsett med raknare) gor 2,5 miljoner
rérelser varje ar.

e Under dessa 15 ar har fartyget gjort 2 (tva) kajstudsar.
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Uppgifterna géller endast ett fartyg men kan sdgas vara representativt for
hela flottan i Stockholms skargard.

Ett liknande resonemang fors av chefen for ett av de stora
klassningsséllskapen. Han séger att antalet totalhaverier per driftstimme &r
hélften sa manga inom sjofarten som inom flyget.

lu

Litet fel far stor konsekvens

Pa ganska kort tid har det flera ganger uppstatt situationer som kunnat fa
stora konsekvenser om forutséttningarna varit samre. Bada gangerna har ett
relativt enkelt fel, lacka i kylvattensystemet, lett till att hela fartyget har
blivit mandverodugligt.

Problemet &r att det endast finns ett gemensamt kylsystem fast det ombord
finns flera huvudmaskiner. Nar lackage uppstar i kylsystemet drabbas darfor
alla maskinerna, och dessa maste stoppas.

| bada fallen var det farjor som drabbades. Bada gangerna gick det bra,
vilket berodde pa att fartygen just da befann sig i inte fullt sd kanslig
situation.

Det finns all anledning att man inom rederier ser 6ver kylsystemen for
fartyg och undersoker mojligheterna for ombyggnad eller komplettering for
sékrare drift.

Sjofartsinspektionen har vidtagit atgarder for att minska risken for att
sadana handelser ska kunna upprepas.

lu, dnr 080201-04-16783
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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 6kad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem som berdrs, i synnerhet dem som sa att séga ”jobbar pa golvet”. Detta
ar ett satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen ar 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 emottages tacksamt pa telefon 011-19 12 73
eller e-post (inspektion@sjofartsverket.se).

Texten kan hamtas pa Sjofartsverkets hemsida: www.sjofartsverket.se -
Sjofartsinspektionen (under rubriken Sjofartsinspektionen). Alternativt kan
man kontakta inspektionen for att hamna pa sandlistan for e-postutskick.

Positionsproblem i integrerad utrustning

Enligt uppgift fran US Coast Guard forekommer osakra positionsangivelser
da man i GPS-mottagaren lagger in "manual offset position”. Felet uppstar i
ett anslutet instrument dit GPS-mottagaren levererar en position.

Felet kan uppsta i mottagare Furuno GP80 och Furuno GP90. Man undviker
problemet genom att utesluta moéjligheten till manuell offset-inmatning.
Man kan ocksa koppla loss GPS-mottagaren fran de anslutna instrumenten,
men mister darmed finessen med integrering och bor endast anvéndas som
en tillfallig nédlosning.

Kopia av US Coast Guards Safety Alert kan fas fran Sjofartsinspektionens
Utredningsenhet, 011-19 10 00. Direkt information sokes bast hos
leverantoren.

lu: USCG Safety Alert 1-05

Fel i dokumentering orsak till nyttjandeférbud
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Under 2004 drabbades relativt manga svenska fartyg av nyttjandeforbud
som ett resultat av hamnstatskontroll. Sammanlagt 11 fartyg (9 inom Paris
MoU) blev liggande kortare eller langre tid efter kontroll i utlandsk hamn,
vilket ar den hogsta siffran de senaste fem aren. Under denna tidsperiod har
sammanlagt 36 nyttjandeférbud och 92 nyttjandeférbudsgrundande brister
utfardats. Av dessa 92 brister ar 35 relaterade till
navigationsutrustning/sakerhet. Vidare galler 11 stycken
lansvattenseparatorer/ MARPOL.

Vad som kan upplevas som mer forvanande ar att en ganska stor del galler
slarv med dokumentation, sammanlagt 24 stycken. Det handlar om att man
inte haft med behorighetshandlingar i original eller att certifikat inte
fornyats i tid. Ett exempel &r ett fartyg som trodde att rederikontoret hade
bestéllt férnyelse av ett certifikat, medan man i land rdknade med att man
skotte det fran fartyget.

| vissa fall kan man konstatera att bristerna kan forklaras med att man tolkar
reglerna olika i olika lander.

Enligt statistiken ar det effektivaste sattet att undvika nyttjandeforbud att se
till:

e att alla papper ar i ordning och
e att lansvattenseparatorn fungerar som den ska.

| sammanhanget kan papekas, att den del av handelsflottan som &r berérd
(6ver 500 brutto och i internationell trafik) pa tva ar fatt en sankt medelalder
fran 17,6 till 16,6 ar. Det ar en sankning med ett helt ar och talar for en
standardokning, da yngre fartyg i regel har farre brister &n gamla. Antalet
fartyg ligger ganska of6randrat pa 210, enligt Sjofartsverkets databas FTS.

lu

Dddsolycka vid svetsningsarbete

Till svetsarrangemangen i ett fartyg horde bl.a. nagra rérdragningar for gas.
Vid en plats fanns ventiler for dessa ror. Ventilerna var placerade i ett
vaggmonterat skap, som efter ombyggnad inte var forsett med ventilation
forutom tva relativt sma borrhal i skapets botten.

I samband med arbete i narheten utfordes svetsarbete. Pl6tsligt hdrdes en
kraftig explosion och det visade sig att svetsaren som arbetade i omradet var
allvarligt skadad av delar fran skapet, som hade exploderat. Sannolikt hade
det lackt lite svetsgas, vilket lett till att en explosiv blandning av acetylen
och syre bildats. Denna gas hade antants av svetsningen som utférdes pa
platsen.
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Efterat kunde konstateras att ventilationsmojligheterna i skapet var
undermaliga. Det ska finnas mojlighet till cirkulation genom relativt stora
ventilationshal bade i skapets 6vre och nedre del. Dessutom ska skapet inte
vara underdimensionerat.

Svetsaren dog av skadorna.

BSU Investigation report 330/03

Last pa losen skickade gafflar genom bordlaggning

Ett ro-ro-fartyg rakade ut for daligt vader och problem uppstod med lasten.
Ett antal stora lador med tung last kom i rorelse och slog sénder annan last i
utrymmet. Dessutom slets surrningen till en av fartygets gaffeltruckar av.
Trucken kom ocksa i rorelse och kom sa smaningom rakt mot
bordlaggningen med gafflarna forst. Gafflarna hamnade pa var sin sida om
ett spant, gick igenom bordlaggningen och stack alltsa rakt ut pa utsidan.
Spantet stoppade trucken fran att hamna pa utsidan och att astadkomma ett
riktigt stort hal.

Halen kom att hamna ganska hogt, men med de véaderforhallanden som
radde och med tanke pa att det fanns 16s last i fartyget var risken uppenbar
att det skulle uppsta slagsida. Vid detta tillfalle ordnade det sig sa
smaningom och ytterligare skador uppstod inte.

Lasten som slitit sig bestod av tung utrustning forpackad i lador. Dels var
lasten i ladorna daligt surrad, dels var ladorna daligt surrade i fartyget.
Dessutom hade det lackt olja fran utrustningen vilket ledde till att ladorna
gled lattare.

Vikten av ordentligt surrad last kan inte nog understrykas. Detta géller daven
tung last, som, om den kommer i rorelse, kan vara riktigt farlig.

lu dnr 080201-05-15314

Maskintelegraf kompletteras med internkommunikation

Med anledning av ett par olyckor med fartyg med &ldre modell av
maskintelegraf (dar maskinmandvern slas pa bryggan och dar sedan
personal i maskinrummet utfér den slagna mandvern) de senaste aren har
kommunikationen mellan brygga och maskinrum behandlats av den
intresseorganisation som representerar flertalet av bertrda fartyg. Orsaken
till olyckorna har bedémts vara att otydlighet eller annan orsak lett till att
den maskinmandver som utforts varit annan an den som slagits pa bryggan.

Intresseorganisationen har utarbetat rekommendationer till fartygen enligt
foljande.
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e Genom att komplettera den ordinarie maskintelegrafen med en
mojlighet att kommunicera pa annat sétt kan man sékerstalla korrekt
ordergivning.

e Systemet ska vara dubbelverkande sa att mottagaren kan svara utan
att lyfta lur eller trycka pa knapp.

e Dessutom ska det vara oberoende av ordinarie kraftforsérjning och
kompletterat med ett larm (optiskt och eller ljud).

Alla rutiner ska vara val dokumenterade i fartygets SMS-manual.

lu dnr 080201-04-16662

Skrov forsvagat av galvaniska strommar

En fiskebat pa vag mot fiskeplatsen hade fatt in vatten i maskinrummet
under propelleraxeln. Detta upptacktes pa en vanlig smorj- och lansrunda.
L&ckan lokaliserades och med hjélp av en besattningsmedlem kunde
skepparen téta halet med ett kvastskaft.

Dérefter fortsatte man med fisket. Skepparen var klar dver att man behévde
soka upp varv for att laga halet.

Tva dagar senare, under samma fisketur, upptacktes att det stod vatten dver
maskindurkarna. Nagot larm fran nivamatare hade inte aktiverats.
Kvastskaftet satt emellertid fortfarande kvar.

Vattnet steg nu snabbt och fartyget blev stromlést. Nodraketer sandes upp
och besattningen raddades av ett néarliggande fartyg. Helikopter kom ut med
pumpar, men det var for sent, baten hade redan sjunkit vid helikopterns
ankomst.

Orsaken till lackaget bedéms vara att skrovet forsvagats av galvaniska
strommar. Batens rullningar har fatt kvastskaftet att rora sig, och sa
smaningom har det arbetat upp ett storre hal.

Att notera:

e Baten fortsatte pa en flerdygnsresa trots att halet upptackts.

e Battre och tatare kontroll under maskindurkarna hade mojligen lett till
att man upptéckt det forstorade lackaget tidigare

e Nivamatare kan ha avgdrande betydelse ibland. Det ar viktigt att de
fungerar som de ska och att detta kontrolleras.

Dk Sgfartsstyrelsen

Beredskapsbat foll i sjon da bultar lossnat
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Vid ombordtagning av en snabb beredskapsbat (MOB-bat) lossnade baten
fran upphéangningsanordningen. Baten foll i sjon och sa dven den
beséttningsman som var ombord i baten.

Understkning visade senare att muttrarna, som skulle halla bultarna pa
plats, lossnat sa att bultarna kunnat dra sig ut ur halen. Det visade sig ocksa
att instruktionerna till anordningen inte omfattade kontroll av dessa detaljer.

Baten var av modell Pacific 22 NK 111, Osborne Rescue Boat Company,
United Kingdom. De som har batar av denna modell uppmanas att
kontrollera upphangninsanordningen och tillse att kontroll av denna ingar i
servicemanualen.
Allmanna rekommendationer for alla med beredskapsbatar ar:

o Tillse att tillsynen omfattar alla k&nsliga komponenter.

e Inspektera noggrant vitala delar.

Den besattningsmedlem som féll i samband med olyckan klarade sig
oskadd.

lu: USCG Safety Alert 2-05
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Sjofartsinspektionen informerar... 3/2005

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 6kad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem som berdrs, i synnerhet dem som sa att séga ”jobbar pa golvet”. Detta
ar ett satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen ar 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 emottages tacksamt pa telefon 011-19 12 73
eller e-post (inspektion@sjofartsverket.se).

Texten kan hamtas pa Sjofartsverkets hemsida:

- www.sjofartsverket.se
- Sjofartsinspektion
- Olyckor och tillbud
- Sjofartsinspektionen informerar.

Alternativt kan man kontakta inspektionen for att hamna pa sandlistan for
e-postutskick.

Charterfartyg i blasvader

Ett flertal handelser av liknande karaktar har den senaste tiden intraffat.
Héandelserna har haft gemensamt att de ror storre seglande fritidsfartyg som
ocksd anvands till charterverksamhet.

Aldre trafartyg

Ett par av dem galler aldre trafartyg som bada kom att hamna i ganska hart
vader. Fartygen sprang lack och pumparna ombord hade inte kapacitet
tillrackligt for att halla undan vattnet. | det ena fallet sjonk fartyget och tva
personer omkom medan de andra raddades efter att de hamnat i sjon. | det
andra fallet evakuerades ett antal personer med helikopter. De som stannade
ombord fick assistans och kunde sa smaningom ta fartyget till kaj.
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Det sjunkna fartyget bargades, och man kunde senare konstatera att det i det
fallet handlade om eftersatt underhall i kombination med att man seglade
fartyget for hart i det radande vadret. Det daliga underhallet yttrade sig bl.a.
genom att det i slagvattnet fanns mycket skit som satte igen pumparna.

| det andra fallet uppstod lackaget genom att drevningen gick upp pa ett
flertal stéllen, och lackaget blev storre &n pumpkapaciteten.

Modernt glasfiberfartyg

Det tredje fallet galler ett relativt nytt segelfartyg. Under resa pa vag till
Vastindien med betalande passagerare hamnade man i Nordsjon i hart vader
och skrovet kom att delaminera och fartyget tog in vatten. Aven hir fick
man problem med att halla undan vattenmangden, men man fick hjalp fran
land med pumpar. Ocksa har blev det nddvéandigt att evakuera, och ett antal
av passagerarna togs iland med helikopter. Efter ett hart arbete av de
kvarvarande ombord kom fartyget till kaj.

| detta senare fall var orsaken att skrovet helt enkelt inte var konstruerat for
pafrestningarna. Fartyget hade trots begéran och krav fran myndigheterna
inte sjovardighetsbesiktigats enligt gallande krav. Dessutom innehade
beséttningen inte nddvandiga kvalifikationer for resan. Eftersom detta
bedémts som medvetet och konsekvent ar redarna och beféalhavaren nu
foremal for brottsundersokning.

Slutsatser

- Hart vader stéller ibland for stora krav pa fartyg och besattning. Det ar
valdigt viktigt att man foljer upp véadersituationen och att man har den
erfarenhet och teoretiska kunskap som behdvs for att bedoma laget. Ar
forutsattningarna daliga far man skjuta upp resan.

- Likval kan man bli 6verraskad av forsamrat vader. Ordentligt underhall,
bra utrustning och goda forberedelser kan ha avgérande betydelse.

- Det ar en sjélvklarhet att fartyget ar utrustat och byggt enligt aktuella
krav. Att ta ombord passagerare innebér ett storre ansvar och staller
darfor storre krav pa beséttning och fartyg.

lu dnr 080201-05-16566; Iu dnr 080201-05-17158; Dk 199949567 01.40.01

Ruttnande fiskrester ledde till dodlig syrebrist

I samband med forruttnelseprocesser forbrukas syre. Detta kan i slutna rum
leda till syrebrist som kan vara livsfarlig. Detta visade sig nyligen da nagra
besattningsmedlemmar pa ett fiskefartyg skulle gora rent i lastrummet.
Rummet hade statt slutet nagra dagar eftersom man inte fick gora rent i
hamnen dar man legat, och fiskrester hade borjat ruttna.
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Da en besattningsmedlem skulle ner i lastrummet for att rensa en sil foll han
ihop. Den andre, som skulle hjalpa sin avsvimmade kollega foll ocksa han
ihop avsvimmad. En tredje fick sa smaningom ut dem, men blev sjalv
skadad. De forsta tva avled.

Problematiken &r densamma som pa tankfartyg dar man haft laster som
avger gaser, liksom barlasttankar eller kattingboxar som statt slutna nagon
tid. Om inte ordentlig ventilation sker finns risk for syrebrist. Varje ar
kommer ett antal rapporter till Sjofartsinspektionen om avlidna personer
som drabbats av syrebrist. Det finns ett antal laster som forbrukar syre i
mognads- eller forruttnelseprocesser.

- Forsiktighet bor alltid iakttagas da man tar sig in i ett slutet eller daligt
ventilerat rum.

- Séarskilda rutiner for sddana arbeten bor finnas.

- Gasmatare som ger larm om syrebrist férekommer bor finnas ombord
om sadana risker finns.

lu dnr 080202-05-16327

Spak at fel hall ledde till grundstotning

Klassisk kan man kalla orsaken som ledde till en grundstétning. Fartyget
befann sig pa resa i trang farled med lots ombord. Det var mérkt och man
finnavigerade med hjélp av bogpropellrarna. P& panelen fanns tre spakar,
som alla tre opererades pa olika sétt.

Dels fanns styrspaken, monterad ungefar som ett dérrhandtag i konsolen
med anden mot operatoren. Da den fordes at styrbord gav den
styrbordsroder och fick alltsa fartyget att gira styrbord.

Dels fanns spaken till den ena bogpropellern, monterad pa samma satt men
forsedd med pil pa motsatta sidan till &nden. Da pilen pekade at styrbord
arbetade propellern at styrbord, men for att fa pilen at styrbord fick man fora
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spaken at babord. Man fick alltsa féra spaken at babord for att fa
styrbordseffekt.

Slutligen fanns spaken till den andra bogpropellern, som endast var en spak
ratt upp. Ford at styrbord gav den effekt at styrbord.

| morkret tog lotsen fel pa en av spakarna och misstaget ledde till
grundstdtning.

Denna typ av spakar med olika konstruktion och effekt ar vanlig ombord, i
synnerhet som manga funktioner kompletteras eller byggs till i efterhand.
Sadana arrangemang kan vara forédande for sakerheten. Utredningsenheten
finner det markligt att sddana konstruktioner finns och att fartygen
accepterar leverans.

lu dnr 080202-05-16500

Goda rutiner raddade situation

Vid arbete pa hog hojd i ett segelfartyg holl man pa att besla segel. Under
arbetet var det viktigt att se till att sdkerhetslinorna, fasta i besattningens
sékerhetsselar, inte fastnade eller trasslade in sig i den andra utrustningen.

Tyvarr var det just vad som hdnde. | samband med detta lutade sig
besattningsmedlemmen, som rakat ut for handelsen, bakat for att skaffa sig
en dverblick. Han kom dérvid att tappa greppet och blev hdngande i selen
samtidigt som linan som fotterna vilade pa forskots fram i forhallande till
honom, dvs. han kom att hanga i mer eller mindre vagrat stallning. Selen var
en riktig sékerhetssele och omfattade saledes aven benen. Oturligt nog kom
benen att glida i selen, som kasade till kndvecken. Han hangde darmed
fastlast i vagrat lage, med selen i knavecken och under armarna.

Pa fartyget hade man goda rutiner och hade 6vat in flera nodsituationer
varav undsattande av beséttningsmedlemmar i riggen var en. Man kunde
darfor snabbt och professionellt undsatta kollegan.
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> Handelsen visar att det ar en absolut nédvandighet med riktig
utrustning. Vid arbete pa hog hojd ska man ovillkorligen anvénda
riktig sakerhetssele. Pa varje arbetsplats maste man tillse att man har
utrustning som motsvarar de nédvandiga kraven.

> Vidare ar nédvandigheten av att man indvat korrekt beteende for
olika nddsituationer ofta ett villkor for att undvika olyckor och
skador.

Handelsen ar ett gott exempel pa hur den manskliga faktorn kan trada in och
korrigera i ett system som inte sjalvt har tillracklig sékerhet for att helt
undvika farliga situationer.

MAIB SD 1/2005

Gasflaska exploderade vid pafyllning

En gasflaska exploderade vid pafylining fran luftkompressor. Fartyget var
ganska nytt medan gasflaskan var aldre med ett antal olika nummer och
datum. En person, som rakade befinna sig i narheten, skadades allvarligt.

o Alla rekommenderas att ha god kontroll pa tryckbehallare. Slarv med
underhall eller skétsel kan fa allvarliga foljder.

Mars 200533

I\IU - SJIOFARTSINSPEKTIONEN INFORMERAR\2005\MEDBILDER3-2005.D0C



1(5)

d
{i SJOFARTSINSPEKTIONEN
>

y Utredningsenheten
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Jorgen Zachau, 011-19 12 73
jorgen.zachau@sjofartsverket.se

Sjofartsinspektionen informerar... 4/2005

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 6kad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem som berdrs, i synnerhet dem som sa att séga ”jobbar pa golvet”. Detta
ar ett satt att forsoka na branschen i dess helhet.

Ett satt att ytterligare sprida information inom branschen ar 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 emottages tacksamt pa telefon 011-19 12 73
eller e-post (inspektion@sjofartsverket.se).

Texten kan hamtas pa Sjofartsverkets hemsida:

- www.sjofartsverket.se
- Sjofartsinspektion
- Olyckor och tillbud
- Sjofartsinspektionen informerar.

Alternativt kan man kontakta inspektionen for att hamna pa sandlistan for
e-postutskick.

Drogs 6verbord efter att ha fastnat i kink

Tva fall varav det ena med tragisk utgang har nyligen rapporterats. | bada
fallen var det en beséttningsman som drogs 6verbord efter att ha fastnat med
benet i en kink i samband med utsattande av fiskeredskap.

Det forsta fallet var en ensamfiskare som nyligen hade évertagit baten. Efter
att ha rapporterats saknad hittades baten men ingen ombord. Man lyckades
lokalisera redskapen, som var satta, och da dessa bargades fann man
fiskaren insnodd i linan.

Fiskaren hade for att underl&tta hanteringen tagit bort ett skydd som fanns
for att forhindra att man skulle fastna i redskapen da de sattes. Féljden blev
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att det var precis vad som hande, da redskapen sattes kom han att fastna i
dem och drogs 6verbord.

Det andra fallet skedde i en bat med tva man. Den ene drogs med vid
séttande av redskap, medan den andre forsokte att hjalpa honom upp. Flera
ganger misslyckades forsoken med att fa upp honom. Sa fort baten kom i
position drev mannen i vattnet in under baten innan den i baten lyckades fa
tag i honom.

Genom att personen i baten kallade pa hjalp av andra i narheten fick
sjoraddningen reda pa vad som hant och kunde skicka en enhet som fanns i
narheten. Darifran kunde man sedan sjosatta en beredskapsbat och till slut fa
upp mannen, som ju var intrasslad i redskapen.

Féljande kan noteras:
= Skydd ska aldrig tas bort. De finns dér av en anledning.

= Setill att kalla pa fullskalig hjalp med en gang. Tid ar ibland for
viktig for att slésas med.

MAIB SD 1/2005 C 22, DK 1/2005

Tryckluft i livbat

| forra utskicket (Sjol informerar 3/05) beskrevs en olycka med en
tryckluftsflaska som exploderat i en livbat. Sadana flaskor finns i vissa
livbatar, bl.a. i tackta livbatar till tankfartyg. Avsikten med att ha luft i baten
ar att vid brand eller i gasmoln ha andningsluft i livbaten sa att man kan ta
sig bort fran platsen.

Dessa flaskor kan ibland vara stuvade pa ett sadant satt att det kan vara svart
att visuellt kontrollera dem. Det kan darfor vara frestande att fylla dem utan
att syna av flaskan, i synnerhet om det gar att fylla via en manifolder.
Sjofartsinspektionen upplyser darfér om féljande:

Tryckflaskor ska besiktigas var 5:e ar. De ska vara markta med maximalt
tryck. Ar flaskan undanstuvad kan det vara lampligt att fasta markning
ocksa pa annat stalle sa det syns tydligt da man ska fylla den utan att man
behover ta fram flaskan fran det stuvade stéllet.

Observera att maxtrycket kan variera. En del flaskor kan ha lagre gréns an
vad som annars ar vanligt.
Mars 200533

ARPA:s exakthet dverskattad
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En tidig morgon i vintras kolliderade ett passagerarfartyg och en tanker
strax Gster om Falsterborev. Bada fartygen hade sett varandra i god tid och
namnen var kanda via AlS. Passagerarfartyget hade tankern pa sin
styrbordssida och var darmed vajningsskyldigt. Pa passagerarfartyget
konstaterade styrmannen ett CPA enligt ARPA:n pa 0,3M, vilket han nojde
sig med. Han lamnade platsen vid radarn och gick till kartbordet, lade ut en
position och ringde sedan till maskinrummet for att diskutera fartanpassning
fram till ankomst.

Den vakthavande matrosen gjorde honom upprepade ganger uppmarksam pa
att det andra fartyget ndrmade sig utan att baringen &ndrades. Han fick
emellertid inget annat svar an att det ordnar sig. Inte férran under de allra
sista sekunderna insag styrmannen vad som holl pa att handa och gjorde ett
forsok till undanmandver.

Pa det andra fartyget vantade man i det sista med att géra nagon atgard.
Neddragning av farten ville man undvika eftersom axelgeneratorn var
inkopplad och styrmannen var radd for att det skulle ga maskinlarm.
Dessutom hade man ett fartyg pa styrbordssidan, visserligen en bit bort men
anda stérande nara, som styrmannen upplevde det. Slutligen gjorde man
forsok till att anropa via VHF, men fick inget svar. Man drog ner lite grann
och girade undan en del, men det var for sent. Fartygen kolliderade, som tur
var med ganska liten vinkel. Darmed blev skadorna inte sa stora att tankern
sjonk.

Utredningen visar att styrmannen pa tankern var pa sitt forsta styrmansjobb.
Den bristande erfarenheten anses vara en faktor till det sena och vaga
agerandet. Dessutom var det hdmmande att axelgeneratorn var inkopplad
och darmed, som styrmannen upplevde det, hindrade honom fran att sakta
ner.

Vad avser farjan finner utredningen att det var markligt att styrmannen
kunde ignorera informationen fran matrosen. En BRM-kurs skulle kunna
reducera risken for ett sadant agerande.

Men vad som betecknas som viktigast ar att styrmannen trodde att ett CPA
pa 0.3M skulle racka. Utredningen visar att en ARPA-radar inte behdver
vara noggrannare an 0,7M i motsvarande situationer.

Att enbart lita till elektroniska instrument ar alltfor riskfyllt for att tillatas.
Situationen maste alltid féljas upp noggrant!

Det &r navigatoren som ska avgora var och hur fartyget ska framforas, inte
instrumenten. Elektroniken kan anvéndas som hjalpmedel (och fungerar bra
som sadana) men goda marginaler ska anvandas och kompletteras med
mansklig uppfoljning.

Dnr 080202-05-15206 / 080201-05-15207
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Okat antal olyckor med RIB:ar

De senaste aren har antalet olyckor och tillbud med RIB:ar (rigid inflatable
boat, gummibatar med delvis styvt skrov, ofta snabbgaende) okat. Fyra av
de senaste redogors for hér.

En RIB hade tva ombord och utférde, enligt egen utsago, 6vningar. Baten
krangde till och de bada kastades dverbord. Sakerhetskontakt fanns ombord
I form av dodmansgrepp och ska anvéndas genom att en rem eller ett snore
fasts i handen pa foraren. Stracks remmen, t.ex. genom att man faller
éverbord, stoppar motorn. Denna kontakt anvandes emellertid inte, sa nér de
bada hamnade pa utsidan fortsatte baten att kora i rundor. Vittnen larmade
sjoraddningen och en kustbevakningsenhet kom till platsen och kunde
undsatta de bada. Till slut lyckades man ocksa fa stopp pa den skenande
baten. De bada som hamnade i vattnet hade dverlevnadsdrakt pa sig.

Vid ett annat tillfalle anmélde personer som befann sig i ett trangt sund att
ett antal RIB:ar passerat fort och, som de passerade upplevde det, riskfylit. |
sundet fanns badande (snorklande) och andra. RIB:arna var pa safari med
passagerare.

Den tredje handelsen intraffade i ytterskargarden pa salsafari. Baten vélte
och alla nio ombordvarande hamnade i vattnet. Som val var kunde de ta sig
till en narliggande 6. Anhériga iland anmalde efter nagra timmar att baten
inte kommit tillbaka, och s smaningom hittades de strandsatta av en
helikopter. Samtliga mobiltelefoner hade blivit obrukbara av vattnet, trots
att overlevnadsdrékter anvandes.

| det fjarde fallet kastades en daligt fast styrpulpet tillsammans med den
ensamme foraren dverbord varvid foraren omkom.

Sjofartsinspektionen &r oroad dver utvecklingen och erinrar darfér om
foljande:

= Qverlevnadsdrakter ska anvandas vid fard med RIB.
= Sikerhetskontakt ska anvandas.

= Lagstiftningen omfattar &ven RIB:ar. Anvénds de i kommersiellt
syfte (d.v.s. med betalande passagerare) dkar kraven, dven for de
sma batarna.

= Vattentdta VHF:er eller telefoner bor vara tillgangliga for
beséttningen dven om man faller éverbord.

= Kan baten gora 45 knop eller mer ska batar med passagerare ha tva
behoériga forare, i 6vriga racker det med en.

De mycket hdga farterna, i synnerhet i forhallande till de relativt sma
batarna, gor att minsta lilla snedskar eller obalans kan fa férodande
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konsekvenser. Hanteringen av RIB:ar i hog fart krdver mycket god kunskap
och erfarenhet samt inte minst omddme.

Ndgra av de namnda exemplen &r utsatta for rattslig prévning.

Dnr 080201-05-15982, 080201-05-16818/16843/16844/16880, 080201-05-16986

Tidsfel kan orsaka miss i AlS-information

Ett fel i programvaran till vissa AlS:er gor att det uppstar ett tidsfel som kan
leda till att en del sandningar stors och att mottagaren far en lagre
uppdateringshastighet. Detta kan i sin tur leda till att vissa meddelanden
forsvinner.

Felet torde enbart kunna uppsta vid svaga sandningar, dvs. fran avlagsna
fartygsstationer. Meddelandena forsvinner inte hela tiden fran ett och
samma fartyg, men meddelanden fran avlagsna fartyg kan alltsa tidvis
forsvinna.

Felet berdr vissa AlS:er av fabrikat SAAB R3 och R4. | samband med en
skottsekund vid arsskiftet kommer felet att automatiskt forsvinna.
Innehavare av utrustningen kan kontakta aterforsaljare eller servicestation
for narmare information om atgarder.

USCG Safety alert 5-05
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