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Sjofartsinspektionen informerar... 1/2006

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.

Man gor inte alltid som man tankt

Nyligen har ett par olyckor intraffat som aktualiserar fragestéallningar om
rutiner och ménniskans medvetna eller omedvetna tendens till att stanna
kvar i inlarda monster.

Det ena fartyget var pa vag in i en hamn som det varit i manga ganger. |
hamninloppet finns en enslinje som fungerar som ett frimérke till ett
grundomrade pa ena sidan. Denna gang kom fartyget nagot utanfor enslinjen
in pa den grunda sidan, vilket befalhavaren accepterade utan att omedelbart
vidta atgarder eftersom han réknade med att det skulle ga klart &ven om det
var liten marginal. Fartyget kom emellertid att fa bottenkanning vilket ledde
till en del skador och fartyget fick tas ur trafik for reparation. Befalhavaren
var mycket rutinerad, bade pa hamnen och fartyget. Han hade emellertid
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varit verksam pa en annan fartygstyp en langre period innan han kom
tillbaka till det som drabbades av grundkénningen.

Det andra fartyget backade ut i en hamn for att vanda och sedan lamna
mellan pirhuvudena. Vind fran ena sidan kombinerat med for kort
uppbackning ledde till att fartyget kom for langt pa andra sidan och sa
smaningom i kontakt med det ena pirhuvudet. Darmed revs skrovet upp och
foéranledde att fartyget fick tas ut ur trafik for reparation. Befdlhavaren var
mycket rutinerad pa hamnen men relativt ny pa sin befattning i just detta
fartyg.

| dessa fall finns vissa gemensamma faktorer. Dels har befélhavarna en
omfattande rutin pd hamnen, och dels har de bada arbetet en langre period
pa andra fartyg med helt andra egenskaper avseende djupgaende, fart och
mandverformaga.

Man kan da dra slutsatsen att erfarenheten fran dessa andra fartyg i nagon
man omedvetet paverkat befalhavarna i sina beslut. | det ena fallet genom
att befalhavaren accepterade att kora pa vatten som inte, visade det sig, hade
nagon marginal alls avseende djup, och i det andra fallet att befalhavaren
plotsligt befann sig i en situation dar han inte hade de fartresurser och den
mandverformaga som han var van vid.

Man kan jamfora med nya dragningar av vagar, dar man kan se exempel pa
liknande, till synes oférklarliga, handelser. Folk har givetvis vant sig vid hur
vagarna gar i deras hemtrakter. Nar sedan vagarna byggs om och gamla
huvudvégar blir anslutningsvagar med nya korsningar och tillhérande
kurvor, &r det inte helt ovanligt att olyckor intraffar dar personer som ar
kanda med lokaliteterna &r inblandade. Trots att man kanske har foljt
ombyggnaden lange och till och med anvant de nya dragningarna en tid, kan
man i en viss situation upptacka att man helt gatt efter gamla invanda rutiner
och plotsligt befinner sig i en situation som kanske inte alla ganger gar att
reda ut.

Sjofartsinspektionen vill gédrna uppmarksamma denna problematik, som inte
behover begransas till mandvrering och framforande av fartyg utan dven kan
vara giltigt i andra driftssammanhang. Noggranna och vél 6vervagda
inkorningsperioder eller on-the-job training” kombinerat med
simulatorévningar torde kunna minska risken for handelser av den har
karaktéren.

lu dnr 080201-05-17202, lu dnr 080201-05-15497

Bristande reseplanering ledde till kollision med bro

Dé man skulle flytta en flytande kran i en av vara storre stader utfordes
uppdraget av beséttningen pa en bogserbat. Styrmannen bemannade kranen,
som var utrustad med framdrivningsmaskineri, och bogserbaten hjalpte till
genom att skjuta pa.
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Den narmaste vagen till destinationen hade man kort manga ganger innan,
men aldrig med kranen. Utan att géra nagon egentlig planering av resan tog
man av gammal vana den nérmaste vagen. Denna ledde under en starkt
trafikerad vagbro med alldeles for lag segelfri hojd. Resultatet blev att
kranen seglade in i bron med allvarliga skador bade pa krantoppen och bron.

Nagon skylt pa bron med segelfria hojden angiven fanns inte, daremot fanns
uppgifter angivna i sjokortet. Den aktuella bron var lagre dn andra broar i
omradet. Fran kranens mandverplats, som var forst i ekipaget, hade man
dalig sikt uppat/framat eftersom kranen skymde.

Forutom att man ombord inte foljde regelverket avseende bemanning och
behdrigheter och certifiering kan konstateras att det inte fanns lots ombord
trots lotskrav. Med lots ombord hade sannolikt inte olyckan skett.

lu dnr 080201-05-17033
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Ytterligare dodsfall av syrebrist i slutet utrymme

Ytterligare en dodsolycka orsakad av syrebrist i slutet utrymme har intréffat
pa ett svenskt fartyg.

Lasten utgjordes av osagat tra. Den aktuella dagen hade man dnnu inte
6ppnat lastrummet, utan holl pa att sopa av luckorna efter lossning av
déckslast. En av de sopande matroserna lamnade luckan, méjligen for att
byta ut sopkvasten, och aterfanns strax efterat av en arbetskamrat. Da lag
han nere i ett nedgangsschakt i vilket forvarades sopkvastar och annat.

Trots att man snabbt fick fram utrustning och fick upp honom och startade
upplivningsforsok forklarades han dod av ldkare, som kommit i samband
med att man larmade.

I nedgangsschaktet fanns en manlucka till lastrummet. Luckan var stangd,
men det fanns ocksa en flakt i skottet mellan schaktet och lastrummet.
Denna flaktoppning var inte tat. Dorren till nedgangsschaktet hade statt
oppen cirka 2 timmar. Den var markt med varningstext pa flera olika sprak.

Det gar inte nog att varna for den fara som syrebrist i slutna utrymmen
kan utgora. Fenomenet kan uppsta bl.a. i samband med
forruttnelseprocess eller rost. For sakerhets skull bér man ha for vana
att alltid anvanda gasmatare.

Gallande foreskrift &r Arbetsmiljoverkets AFS 1993:03.

Se dven artikel i tidskriften Sjobefal 8/2005

lu dnr 080201-05-16631

HOLD ENTRANCE KEEP CLOSED |
O ENTRY WITHOUT CAPTAIN'S PERMISSION

wﬁmd 3

i case of fire alarm or flooding of extinguishing gas evac;
mmediately ¢

DANGER OF SUFFOCATION
This room may only be entered after having it
and after determining that it is free
WAARSCHUWI
: o bl
e worden veriaten
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Farlig utformning av mandverspak

De senaste aren har ett antal olyckor med traltrummor férekommit varav ett
par med dodlig utgang. Gemensamt for flera av dessa &r att mandverspaken
till trumman varit sadan att den statt kvar i aktiverat lage aven om man
slappt den. Trumman har alltsa kunnat rotera sjalv.

Atminstone fyra av dessa olyckor ledde till personskador d& nagon
beséttningsmedlem fastnat. Tva av dessa medforde att fiskaren, som i bada
fallen var ensam ombord, drogs med runt trumman och omkom.

Sjofartsinspektionen anser att det ar angeléget att poangtera vikten av att
utrustningen fungerar som det ar tankt utan manipulation eller daligt
underhall. Mandverspakar till utrustning som namnts ovan ska inte kunna
sta kvar i aktiverat Iage om man slapper dem utan ga tillbaka till neutrallage.

Dk Temaundersokning...1998-2005

Rakna med squat

Ett fartyg kom in pa ett grundomrade som enligt sjokortet skulle vara
tillrackligt djupt for att det skulle ga klart d&ven om det inte medgav nagra
marginaler. Vad man ombord daremot forbisag var squateffekten, som i
detta fall gjorde att fartyget fick bottenkanning med resultat att fartyget fick
tas ur trafik for reparation.

Eftersom det pa senare tid forekommit ett antal fall dar squateffekten haft
avgorande betydelse for bottenk&nning misstanker sjofartsinspektionen att
man alltfor ofta inte k&nner till denna effekt ombord. Det finns ett flertal
olika teorier och sétt att rakna fram effekten, men gemensamt for alla &ar det
faktum att fartygets djupgéende 6kar med hastigheten. Okningen av
djupgaendet kan i de olika teorierna variera, men klart ar att det i
extremfallet kan vara flera meter! Detta ar alltsd av oerhord betydelse om
man befinner sig i vatten med sma marginaler.
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| sammanhanget maste ocksa papekas att djupangivelserna i sjokorten inte
alltid &r sarskilt exakta. De flesta matningarna har gjorts med &ldre metoder
med mindre noggrannhet och dar finns det risk att enskilda bottenhdjningar
inte kommit med. Dessutom kan bottenkonfigurationen i vissa fall ha
forandrats.

Genom att ta med dessa fakta kan manga onddiga olyckor undvikas.

lu dnr 080201-05-15497
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Sjofartsinspektionen informerar... 2/2006

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.

Nytt fran tilloudsrapporteringssystemet Insjo

I skrivande stund finns 1 349 rapporter inlagda i sjofartsbranschens
tillbudsrapporteringssystem Insjo. Med tanke pa den tid som det funnits
mojlighet att rapportera kan det anses vara en lag siffra, men foérhoppningar
finns att inrapporteringen ska oka.

Metod for att underlétta inrapportering

Anledningen till att inrapporteringen inte ar sa hog kan bero pa att
arbetsbérdan inom rederierna ar hdg och att andra arbetsuppgifter kommer
fore. | sadana fall kan ett rederi anpassa sitt interna system sa att det passar
for vidare inrapportering, vilket vasentligt underlattar arbetet. Flera rederier
har skaffat sadan anpassning och de ar véldigt nojda.
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Insjo bygger pa fartygens inrapportering till rederiet enligt ISM-koden.
Dérifran rapporterar rederiet anonymt vidare till www.insjo.org. Det bésta
man ombord kan gora for att frimja systemet, som bland rederier och andra
sjofartsintressenter anses vara ett mycket viktigt redskap for
vidareutveckling av sjosakerheten, ar alltsa att skriva rapporter enligt
fartygets rutiner.

VDR kan orsaka fel

En intressant iakttagelse som kan gdras med rapporterna ar att VDR i
atminstone fyra fall har medfort fel pa elektronisk utrustning ombord. | tva
fall var det styrningen som paverkades, i ett annat brandsystemet och i ett
fall maskinmandvern.

Darfor rekommenderas fartyg som far ny elektronisk utrustning, t.ex. VDR,
att funktionskontrollera den utrustning som kopplas samman med den nya.

Fel information i AlS-apparater skapar forvirring

| samband med att ett fartyg grundstétte i Oresund upptacktes att AlS:en
visade fel information. Fartygsnamn, fartygets sysselsattning,
fartygsuppgifter etc. blandades friskt med uppgifter fran andra fartyg.
Dessutom visade AlS:en att fartyget ibland befann sig pa helt andra platser.

Eftersom felaktiga uppgifter kan orsaka forvirring och ge befal pa
fartygsbryggor i narheten felaktigt beslutsunderlag finns det anledning att
peka pa problemet. Den troligaste orsaken ar att da strommen bryts atergar
apparaten till ett ursprungligt programmeringsldage, som tycks vara
detsamma for alla apparater av samma marke. Fartygen tycks da fa samma
MMSI-nummer. Detta innebér, att varje gang strémmen brutits maste man
uppdatera apparaten med de riktiga uppgifterna.

Problemet férekommer pa apparater av marke Nauticast, mojligen ocksa pa
apparater av andra fabrikat.

Utover det oldmpliga ur sékerhetssynvinkel med att ha en apparat som
skickar ut felaktiga uppgifter kan namnas att det kan stélla till med problem
i hamnstatskontroller. Enligt obekréaftade uppgifter har nyttjandeférbud
forekommit.

(*Bild 1*)

lu/lt

Brandskyddsanordning effektiv

Den typ av brandskydd som ska skydda mot brandspridning genom skott dar
man dragit kablar eller ror, s.k. brattbergare, ar viktiga for fartygets
brandsakerhet. Att de dessutom fungerar da de ar korrekt utférda visades da
det uppstod en brand pa ett svenskt fartyg i vintras. Pa den ena sidan av
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skottet var det helt utbrant medan det pa den andra sidan var helt intakt.
Genom skottet var atskilliga kabel- och rordragningar gjorda.

(*Bild 2-3*)

lu dnr 080201-06-15504

Klamd av 10s last

Under ett ovader i Nordsjon kom bocken under en trailer att falla sa att
trailern stod pa sina egna ben (stal pa staldack), trots surrningar med 8 band.
Dessutom hade en mafi med en 40-fots container kommit I6s, vilket
upptacktes pa samma lastkontrollrunda. Fartyget girade sa att rorelserna
minskade. Avsikten var att skicka ner ndgra man att surra den losa lasten.

Da tre man kom ner, pabdrjade tva stycken att surra mafin medan den tredje
paborjade surrningarna till trailern. Fartyget kom da att gora en 6verhalning
och den tredje mannen kom att kldmmas mellan trailern och skottet och fick
senare uppsoka sjukhus.

Utredningen finner att det inte &r k&nt om fjadringssystemet var avluftat
innan surrningen gjordes vid avgang och man kan inte sikert séaga vilket
anledningen var till att bocken vélte. Rorelserna i samband med sjogangen
kan ha lett till att surrningarna slackats upp dven om fjadringen avluftats.
Vidare sager utredningen att det borde ha varit lttare att férebygga
personskadan om man arbetat tillsammans och att man da skulle ha haft
tillgang till utrustning som tillat arbete fran sékrare position.

DK 200503225

Tral drog omkull fiskebat

En mindre fiskebat med tva mans besattning var ute och tralade utanfor
norska kusten. Man gjorde det andra draget med skepparen pa bryggan och
den andre besattningsmedlemmen under déack. Det blaste omkring 15 m/s
och vaghajden var 4-5 m.

Plétsligt krangde baten dver till styrbord. Skepparen beskrev det som att
tralbordet fastnade mot botten eller att man fick in en stor sten i tralen.
Skepparen forsokte rata upp baten genom att ge gas samtidigt som han
girade babord. Detta lyckades inte, utan baten lade sig strax darefter med
90° slagsida.

| samband med detta ringde en annan fiskebat i telefonen. Skepparen
svarade men samtalet brots ganska snabbt. Skepparen kunde i alla fall
meddela kollegan att man holl pa att sjunka.

Skepparen forsokte fa fram 6verlevnadsdrakterna, som forvarades i
maskinrummet, men lyckades bara fa tag i den ena. Denna gav han till
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beséttningsmedlemmen och tog en flytvast till sig sjalv. Darefter gick de i
flotten.

Efter en stund hade hela baten sa nar som pa staven férsvunnit under
vattenytan. Darefter tappade de baten ur sikte.

Efter tre timmar plockades de upp av helikopter som hade larmats av
kollegan som tidigare ringt i telefon.

Tralvajrarnas relativt hoga placering (1,5 m dver déacket) har sannolikt
fororsakat ett tillrackligt stort krangande moment for att fa baten att kantra
da tralen fastnade.

Utredande myndighet konstaterar att strax efter handelsen tradde nya regler i
kraft. Dessa foreskrev att man maste ha mojlighet att fran bryggan frigéra
traldraget fran baten. Dessutom foreskrev de att fastet till traldraget inte far
vara sa hogt placerat som det var i det aktuella fallet.

Pa baten hade man inte genomfort dessa andringar annu.

Dessutom rekommenderas att forvaringen av 6verlevnadsdrakter och annan
viktig utrustning som man kan behéva snabbt, forvaras pa sadana platser sa
att de ar tillgangliga da man verkligen behdver dem.

DK 199924041

Skadad surrningsutrustning till livflottar

Fran Det Norske Veritas meddelas att ett fartyg tappat en livflotte pga. att
sliphaken 6ppnat. Narmare undersokning visade att sliphaken var skadad
och att flera skadade sliphakar fanns ombord. Likasa fanns nagra skadade
byglar till surrningsbanden.

Den skadade utrustningen hade uppenbarligen passerat den arliga
kontrollen. Fartygsbesattningar rekommenderas darfor att sjalv noggrant
kontrollera utrustningen s att skador och forsamrad funktion forhindras.

(*Bild 4-6. Bilderna kommer fran DNV. Eftertryck tillats med angivande av
kalla.*)

DNV Cas info 1/2006
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Sjofartsinspektionen informerar... 3/2006

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.

Nytt fran tilloudsrapporteringssystemet Insjo

I skrivande stund finns 1 423 rapporter inlagda i sjofartsbranschens
tillbudsrapporteringssystem Insjo.

Insjo bygger pa fartygens inrapportering till rederiet enligt ISM-koden.
Dérifran rapporterar rederiet anonymt vidare pa hemsidan www.insjo.org.
Det bésta man ombord kan gora for att framja systemet, som bland rederier
och andra sjofartsintressenter anses vara ett mycket viktigt redskap for
vidareutveckling av sjosakerheten, &r alltsa att skriva rapporter enligt
fartygets rutiner.
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Manniska korrigerar elfel och blackout

Lite drygt en fjardedel, 14 stycken, av de 54 senaste rapporterna i Insjo
handlar om nagon form av elfel (blackout, radar som stanger av sig sjalv,
plotsliga roderutslag etc.)* | nagot eller nagra fall har en faktisk skada
intraffat, t.ex. brand eller att en elektrisk komponent havererat, men de flesta
fall har enbart resulterat i ett tillbud som kunnat korrigeras eller atgardas av
vakthavande.

Ett exempel pa handelse ar da automatstyrningen fallerat (tre rapporter) och
da vakthavande manuellt tagit dver styrningen. Det dr utmarkta exempel pa
handelser som uppstar pa grund av tekniska fel men dar den manskliga
faktorn pa ett framgangsrikt satt trader in och tar 6ver i ett bristande tekniskt
system och darmed avvdrjer en potentiell fara.

Manga ganger ar det inte mojligt att lokalisera felet utan det forsvinner av
sig sjélv. Ibland kan man hitta en felaktig komponent, och ibland kan man
sluta sig till att ett felaktigt hanterande haft betydelse. Det ar svart att dra
nagra generella lardomar férutom att man inte kan 6verskatta betydelsen av
manuell 6vervakning i form av aktiv vakthavande personal.

*QObservera att handelserna kan ha intraffat langt tidigare men att de rapporterats under
varen/férsommaren.

Insj6/lu 2006-07-17

Bristande utkik leder till olyckor

Fran den danska myndigheten rapporteras ett antal olyckor med fiskefartyg.
Inte séllan &r det &ven andra fartyg inblandade. Gemensamt for ett stort antal
handelser ar bristande utkik och vakthallning. Ett par exempel foljer:

Ett fiskefartyg hade ankrat for natten och de bdgge ombordvarande sov i den
forliga skansen. Fiskefartyget blev paseglat av ett annat fartyg, och
fiskefartyget blev allvarligt skadat. De bada ombordvarande lyckades ta sig
ut, fastan latt kladda, och blev tvungna att hastigt ga i livflotten. Da
fiskefartyget sjonk kom EPIRB:en att automatiskt 16sgdras och aktiveras.
De bada fiskarena raddades av helikopter efter nagra timmar, tack vare den
automatiskt aktiverade EPIRB:en. Det paseglande fartyget kom aldrig att
identifieras.

Ett annat fiskefartyg befann sig pa resa mot hamn efter avslutat fiske med de
bada ombordvarande sysselsatta foréver med att rensa fisk. Fran platsen dar
de stod fanns ingen sikt. Fartyget blev paseglat och lackage uppstod. Man
fick hjalp med pumpar och bogserades i hamn. Det motande fartyget hade
observerat fiskefartyget i god tid men forutsatt att de skulle passera varandra
med ett avstand om 0,4 M.

Tva fiskefartyg fiskade i omrade med stundtals dalig sikt. Inget av fartygen
anvande ljudsignaler, inte heller hade man utkik 6verhuvudtaget pa nagot av

J:\IU - SJOFARTSINSPEKTIONEN INFORMERAR\2006\3-2006.DOC



3(5)

Datum

2006-08-31

fartygen. Det ena fartyget korde in i sidan pa det andra och orsakade skador
som ledde till att det sjonk.

Av héndelserna kan man konstatera foljande.

= Det ar oerhort viktigt (och dessutom ett regelkrav) att alltid halla god
utkik, vare sig man fardas med handelsfartyg, fiskefartyg eller
fritidsfartyg.

= Man kan inte lita pa att andra foljer sjovagsreglerna, oavsett om man
sjalv anser att de har vajningsplikt eller inte.

= Man ska inte lita for mycket pa elektroniska instrument. De é&r ett
komplement och far inte ersétta vanlig utkik. Kraven pa noggrannhet
i radarnavigering kan vara sa laga som 0,7 M med avseende pa
passageavstand. Att kora med 0,4 M passageavstand kan alltsa vara
en ren chansning.

= Att anvanda ljudsignaler ger andra chans att vidta atgarder for att
undvika kollision.

= Fungerande och valskott sakerhetsutrustning kan vara livsavgorande.

DK 200503587, 199953441/200503234, 199932563/15

Bildéack riskfylld miljo for utomstaende

Pa en bilfarja holl man pa att kora ned rampen till ett hangdack samtidigt
som en passagerare kom gaende. Passageraren bar pa ett par kassar och gick
enligt uppgift med huvudet en aning nedatbéjt. Hon observerade inte att
hangdacket framfor henne var pa véag ner, utan gick rakt in i det.
Besattningsmedlemmarna, som sénkte hangdacket och dvervakade
situationen, sag inte kvinnan forran det var for sent och hann alltsa inte
varna henne. Skadorna var sa allvarliga att hon fick aka till sjukhus och sys.

Det kan vara mycket svart att forebygga alla skaderisker, men det &r av stor
vikt att man foljer alla rutiner och att all teknisk utrustning, som
avsparrningar, automatiska doérrsparrar och liknande, anvénds och fungerar
som &r tankt, i synnerhet pa passagerarfartyg. Likasa ar det viktigt att man
da man befinner sig i ovana situationer och milj6er iakttar storre forsiktighet
an vad man annars gor.

Rederiet har med anledning av handelsen Gvervagt att inte lossa pa samma
sida som man opererar en ramp. Det skulle da bli lattare for besattningen att
Overvaka ramphanteringen utan att bli distraherad.

lu dnr 080201-06-16418

Ny teknik kan informera om squat-effekt
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| takt med teknikutvecklingen pa positioneringsomradet har nya mojligheter
Oppnat sig. Genom att anvanda sig av RTK-teknik (real-time kinematik) kan
man fa sa hog positionsnoggrannhet i tre dimensioner att man kan anvanda
uppgifterna som tillforlitliga da man t.ex. bedomer fartygets aktuella squat.
Tekniken utnyttjar GPS-satelliternas barvag, och man far alltsa positionen
aven i hojdled.

Efter korrigering for storningar i jonosféar och stratosfar och med en
tillrackligt bra placering av antennerna kan man fa en noggrannhet pa 5 cm.

Tekniken anvands bl.a. for att méata landhdjning, men kan alltsa anvandas
for att halla mer exakt kontroll dver ett fartygs djupgaende, som ju férandras
beroende pa bl.a. fart och vattendjup. Aven méten mellan fartyg och de da
uppkomna vagorna kan leda till att fartygens djupgaende 6kar (egentligen
minskar avstandet till botten). Med hjélp av tekniken kan risken for
bottenkanning minska, men det gar sannolikt aven att utnyttja tekniken for
att optimera bréansleférbrukning.

Sarskild utrustning kravs for att anvanda tekniken. Sjofartsverket star garna
till tjdnst med mer information fér den som ar intresserad.

Teknik Noggrannhet Anmadrkning

GPS 5-10 m x och y-led

DGPS 1-2m x och y-led

RTK 0,06 m X, y och z-led, bra antennldge
RTK 0,3m X, y och z-led, s&mre antennlage
SjéV/lu

(*Tva diagram-illustrationer [’Bilaga Ale — squat: Forslag bildtext:
Diagrammet visar det 6kande djupgaendet i forhallande till farten” och
”Bilaga fartygspassage: Forslag bildtext: Diagrammet visar hur mycket
narmare JacobHagg ar botten vid mote. Fartygen ar ca 100m fran
varandra”] och tva fartygsbilder ["Bilaga Ale” och ”Bilaga Jacob Héagg”]
bifogas.*)

Riskfylld bogsering
De senaste aren har tva olyckor vid bogsering intréffat i Sverige.

Det forsta fallet var en trossbat som skulle hjalpa till vid en fortojning.
Trossbaten kom att skéara och sjonk mycket snabbt. De tva ombordvarande
klarade sig, den ene efter att mirakuldst ha tagit sig ut genom ett fonster som
bara kunde 6ppnas delvis. Efterat har det visat sig att trosshaten inte var
agnad for bogsering, bl.a. fanns ingen fungerande snabbutlsning till kroken
som bogserlinan var fast i. Baten var utrustad for fortdjningsarbeten och inte
bogsering, inte heller hade besattningen nagon utbildning eller erfarenhet av
bogseringsarbeten.
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| det andra fallet bogserade tva batar den tredje. Befalhavaren pa en av
bogserarna var ensam ombord och hade ingen utbildning for denna typ av
arbete. Da baten plotsligt skar sjonk den mycket fort. Befalhavaren blev
kvar ombord och omkom. Luckan till maskinrummet ombord var 6ppen.

Ytterligare ett fall har rapporterats fran ett av vara grannlander. En
bogserbat skot pa en pram, som var fortojd till bogserarens for. Av nagon
anledning kom bogseraren att vridas i forhallande till pramen och drogs
omkull av sina egna fortojningar. Den sjonk mycket snabbt, och av
beséttningens tva medlemmar omkom den ene. Flera luckor eller dorrar
ombord var 6ppna.

Av dessa tre handelser kan man bl.a. dra foljande slutsatser:
= | ett fall var baten inte &gnad och férberedd for uppgiften.
= | tva fall hade besattningen ingen utbildning for bogsering.

= | tva fall var dorrar eller luckor 6ppna vilket gjorde att vatten kunde
ta sig in i fartyget sa att det sjonk mycket snabbt.

lu dnr 080201-05-15765, lu dnr 080201-06-15171, BSU 381/04

(*Bild till det tredje fallet — Bilaga Pusher*)
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y Utredningsenheten

Handl&ggare 2006-11-02

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

Sjofartsinspektionen informerar... 4/2006

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.

Fran tilloudsrapporteringssystemet Insjo

I skrivande stund finns 1 588 rapporter inlagda i sjofartsbranschens eget
tillbudsrapporteringssystem Insjo.

Insjo bygger pa fartygens inrapportering till rederiet enligt ISM-koden.
Dérifran rapporterar rederiet anonymt vidare pa hemsidan www.insjo.org.
Det bésta man ombord kan gora for att framja systemet, som bland rederier
och andra sjofartsintressenter anses vara ett mycket viktigt redskap for
vidareutveckling av sjosakerheten, &r alltsa att skriva rapporter enligt
fartygets rutiner.
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Farliga arbeten pa stege

En typ av olycka som forekommer relativt ofta ar fall. En del av dessa &r i
samband med arbete pa losa stegar eller lejdare. Vid ett stort antal av dessa
olyckor har stegen inte sékrats ordentligt utan glidit pa staldacket, som ju
har ganska lag friktion. Situationen underlattas inte av att fartyget kanske ror
sig i sjogang och att vibrationer fortplantas i skrovet. Manga av handelserna
har lett till omfattande och svara personskador.

Det &r viktigt att man minskar riskerna genom att sékra stegen pa ett
effektivt satt. Arbeten med stege ska heller inte utféras som ensamarbete. En
andra person kan hjalpa till med att halla stegen och forhindra att den glider.
Dessutom ska sékerhetsutrustning for hog hojd anvandas, t.ex. sele eller
fallskydd.

lu/Insjo

Antalet grundstétningar och kollisioner minskar

Utredningsenhetens siffror och statistik for 2005 &r nu fardiga och visar
gladjande nog att antalet kollisioner och grundstétningar minskat* och har
gjort sa i flera ar, trots att antalet fartyg okat nagot.

Statistiken visar ocksa att risken for en ombordanstalld att drabbas av
arbetsskada ar nastan dubbelt sa stor som for landanstéllda. Vidare visar
tabellerna att for sjomén aldre &n 60 ar ar risken att drabbas av arbetsolycka
minst dubbelt sa stor an for andra sjoméan (och 20 ganger storre an for
sjoman yngre an 20 ar).

Statistiksammanstéllningen finns tillganglig pa www.sjofartsverket.se —
Sjofartsinspektionen — Olyckor & Tillbud. Sammanstéllningen kan dven
bestallas fran Utredningsenheten (véaxel 011-19 10 00).

*Under senare tid har statistik fran Helcom publicerats som visat pd motsatsen. Den
okningen beror s gott som enbart pa dkad inrapportering, som i sin tur beror pd Helcoms
forandrade inrapporteringskrav. Tolkningen att antalet olyckor 6kat ar felaktig.

lu Sjév medd. 1/2006

(*Bilaga 1*)

Mandoversystem med dalig funktion

Ett fiskefartyg hade varit pa varv och latit géra en del underhalls- och
reparationsarbeten. Efter arbetena utférdes sedvanlig provtur och test av
maskineri och mandverutrustning.

Vid avgang fran nasta hamn uppstod vid ett tillfalle att man6vreringen fran
fram till back inte fungerade som den skulle. Den som stod vid mandvern
uppfattade det som att systemet reagerade langsamt.
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Efter foljande resa skulle man l&gga till. FOr att komma till kaj behdvde man
gora flera mandévrar, fram och back. Vid ett av dessa tillfallen fungerade inte
backmandvern som den skulle, utan fartyget fortsatte fram, trots att spaken
var i backlage, och korde in i sidan pa ett redan fortojt fartyg for att sedan
kollidera med ytterligare tva fortojda fartyg. Nagon pa kajen ropade da att
man skulle sla stopp och sedan back igen. Man gjorde sa, satte spaken i
stopplage och forde den sedan langsamt till back. Da fungerade det som det
skulle.

Pa fartyget fanns nédmandveranlaggning men man kom sig inte for att
koppla over till den. Alla de tre pakorda fartygen fick stora skador och ett
holl pa att sjunka.

Efterat testades systemet och man kunde da konstatera att samma fel kunde
provoceras fram ett antal ganger. Arbetade man intensivt med att kasta om
mandvern kunde det uppsta felaktigheter i de elektriska vardena i aktuatorn
pa bryggan och en potentiometer i propellerutrustningen. Darmed blev
manoverspaken satt ur funktion.

e Sjofartsinspektionen kan konstatera att fel som detta inte &r helt
ovanliga och rekommenderar darfor att man ombord i alla fartyg
forsoker att vara beredda pa detta eller liknande fel. | beredskapen
ska ingd att man har kunskap om hur man snabbt kopplar om till
alternativa system.

DK 3/2005

Trotthet och avsaknad av utkiksman olycksfaktorer

Enligt Utredningsenhetens erfarenheter har tva faktorer avgorande betydelse
i en mycket stor del av antalet olyckor. Dessa faktorer ar trétthet och
bristande utkik.

Rent praktiskt yttrar sig faktorerna genom att vilotidsreglerna och reglerna
for hur och nar man utdver vakthavande befal ska ha en utkik pa bryggan
inte foljs.

Reglerna ar i princip enkla. Vilotiden ska vara minst 10 timmar per dygn
som far delas pa hogst tva perioder varav den ena ska vara minst 6 timmar.
Vissa andra krav finns ocksg, t.ex. att arbetstiden far uppga till maximalt 91
timmar per vecka och att den genomsnittliga arbetstiden per vecka under ett
ar ska vara hogst 48 timmar (ca 2 500 timmar per ar). Se Lagen (1998:958)
om vilotid for sjéman.

Utkiksreglerna &r i grunden ocksa klara. Utéver vakthavande befél ska det
alltid finnas en utkik. Denna kan i dagsljus under vissa forutsattningar
undantas fran utkikstjanst, men ska da alltid vara i omedelbar narhet till
bryggan (det ska nar som helst kunna etableras muntlig och visuell kontakt
mellan befal och utkik, utan tekniska hjalpmedel). Dessa
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undantagsforutsattningar regleras i Sjofartsverkets foreskrifter om
vakthallning (SJOFS 2005:7) 4 kap 9-12 § och 8 kap 13-14 § och &r
restriktiva. Reglerna galler i praktiken alla fartyg utom fritidsfartyg.
Undantag fran kravet pa utkiksman kan endast utfardas av
Sjofartsinspektionen.

e SjoOfartsinspektionen kan konstatera att ett stort antal olyckor beror
pa trotthet eller utmattning. Nedsatt medvetandegrad kan intraffa
utan att den drabbade behdver marka det. Vilotidsreglerna &r ett
minimikrav och ska foljas.

e Sjofartsinspektionen kan konstatera att ett stort antal olyckor beror
pa bristande utkik dar bryggan inte bemannats som reglerna
foreskriver. Sjofartsinspektionen framhaller darfor vikten av att
utkik alltid ska finnas och att denna &r val instruerad i sina plikter
och &r en sa kallad “aktiv utkik” (se SJOFS 2005:7 4 kap 9 §).

Risk med gps

Bade pa Krisberedskapsmyndigheten och Forsvarets forskningsinstitut
uttrycker man farhagor for driftssakerheten i gps-navigering. Anledningen
ar att det ar ganska latt och inte alltfor dyrt att skaffa storningssédndare som
kan sla ut navigeringen antingen genom att skicka ut felaktiga signaler som
apparaturen tolkar som riktiga, och darmed genererar felaktiga positioner,
eller genom att skicka ut stérande signaler som helt enkelt kan fa
navigeringsinstrumenten att haverera.

Gps-signaler skickas fran satelliter med en effekt pa kanske 20W. Efter att
ha fardats 20 000km ner mot jordytan och en mottagande antenn &r det inte
mycket kvar av effekten. Det fordras d&rfor inte sarskilt starka sandningar
for att stora trafiken. Det bor i sammanhanget noteras att &ven ett ostort gps
kan ha brister i tillforlitlighet och exakthet.

For att minska riskerna bor man darfor inte anvanda sig av gps som
huvudsystem i navigationen. Dessutom bor det finnas en indikation som
anger om signalen &r utsatt for storning. Den gamla devisen om att man
aldrig ska forlita sig pa bara en navigeringsmetod &r fortfarande i hogsta
grad aktuell.

Da det nya europeiska navigeringssystemet Galileo kommer i drift 6kar
mojligheterna att skydda sig mot stérningar.
Ny Teknik 41/06 / lu

Ny bogserteknik minskar risken for olyckor
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| forra utskicket redogjordes for ett antal olyckor med bogserbatar. Med
anledning av detta har meddelats Utredningsenheten att det finns en ny
teknik, kallad Dynamic Oval Towing, DOT, som enkelt beskrivet tillater
bogserkroken att I6pa runt hela dackshuset pa bogserbaten. Darmed minskar
risken for att baten ska dras omkull och férolyckas.

Utredningsenheten later harmed vidarebefordra detta budskap.

lu

(*Bilaga 2 och 3*)
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