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Sjofartsinspektionen informerar... 1/2008

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

Ett sétt 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, &r 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, dar man ocksa nar
Sjofartsinspektionens olycksrapporter:

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

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

Det finns ocksa majlighet att na texten pa engelska pa SAN NYTT:s
hemsida www.san-nytt.se

Fran tillbudsrapporteringssystemet Insjo

| skrivande stund finns 1 983 rapporter i sjofartens gemensamma databas.
En av de senaste rapporterna berattar om en évning med en bar. Det visade
sig att baren var alldeles for dalig (den var svag, det gick inte att lyfta folk

vertikalt och det gick inte att bara baren fran dndarna), och man beslutade att
byta ut den mot en battre.
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Héndelsen visar att det finns all anledning att testa utrustning och teknik
operativt sa att man kan anvanda sakerna till det de &r avsedda for.

Insjo id. 1980

Olycksstatistik for 2006 fardig

Fortsatt minskning av olyckorna

Statistiken fran 2006 visar att olyckorna pa svenska handels- och fiskefartyg
fortsatter att minska i antal. Denna minskning har skett trots en viss 6kning
av antalet registrerade fartyg. Nagon faststalld forklaring finns inte, men
man kan gissa pa att elektroniska hjalpmedel, t.ex. i form av AIS, paverkar i
viss utstrackning. Det kan inte heller uteslutas att ett 6kat
sékerhetsmedvetande ombord och i rederierna, t.ex. i form av 6kad intern
tillbudsrapportering, haft viss paverkan.

Dessutom bor det ndmnas att det ar Utredningsenhetens bestamda
uppfattning att slarv med att ha en aktiv utkiksman pa bryggan och fusk med
vilotidsreglerna &r tva mycket viktiga faktorer vid olyckor. Antalet
kollisioner och grundstétningar skulle minska med atminstone upp till
hélften om dessa regler foljdes fullt ut.

Antal reg. fartyg Registrerade fartyg och olyckor
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Maskinhaverier visar 6kande tendens pa sikt

Overlag tycks det som att alla kategorier av olyckor har minskat, aven om
det kan tyckas tveksamt om maskinhaveriernas nedgang ar bestandig. Ser
man i stallet éver hela tiodrsperioden verkar det som om denna kategori i
stallet ar nagot 6kande. Forhoppningsvis kan 2007 ars siffror, nar dessa ar
fardiga, bekrafta 2006 ars trendbrott och den nedatgdende tendensen.
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Antalet maskinhaverieri svenska
fartyg 1997-2006
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Fiskare lever farligt

Nar det avser dodsfall kan konstateras att under de elva senaste aren tre
kategorier &r i sarklass riskfyllda. Dessa ar fiske (fritidsfiske &r inte med i
statistiken), fall 6verbord och intréde i slutna utrymmen. Férdelningen ar
enligt tabellen nedan.

Omkomna i sjéolyckor 1997-2007
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Slutna utrymmen fortsatt dodsfara

Just risken med slutna utrymmen har uppmarksammats tidigare och kan gott
namnas igen. Siffrorna visar att det varit en pafallande koncentration de
senaste aren, vilket har varit svart att forklara. Som syns i diagrammet nedan
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har de allra flesta skett sedan 2005. Det ar framforallt till synes ofarliga
laster som tréapellet, timmer och tréflis som utgjort dédsfallorna utom i ett
fall dar det var ruttnande fiskrester i ett lastrum som skulle rengéras som
forbrukat syre och avgett giftiga gaser varvid tva stycken personer dog och
en tredje klarade sig med ett nodrop.

Antalet omkomna i slutna utrymmen
1985-2007
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Ovriga personskador

Sjoman léper nastan dubbelt sa stor risk att skadas i arbetet som
forvarvsarbetande i allmanhet. Skillnaden har dessutom okat de senaste aren
da forvarvsarbetande i allménhet har haft en minskande skadefrekvens
medan skadorna till sjoss har legat kvar pa ungefar samma niva. Detta kan
mojligen forklaras med att man har &ndrat pa begrepp och forutsattningar
avseende skador och sjukskrivningar de senaste aren, vilket i sa fall kan ha
haft storre genomslag for dem som arbetar i land. Inte desto mindre lander
dessa siffror till eftertanke.

Antal arbetsskador (arbetsolyckor arbetssjukdomar)/100
for forvarvsarbetande och aktiva sjomén

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

O Aktiva sjoman B Forvarvsarbetande
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Vad som kanske kan tyckas lite méarkligt &r att skadefrekvensen dr 6kande
med stigande alder pa personalen. De som har minst andel arbetsolyckor &r
de yngsta medan andelen stiger med aldern for att slutligen dka radikalt for
aldersgruppen 60-64 ar. Man tycker att aldern och erfarenheten borde
fungera skadeférebyggande, men det kanske finns naturliga forklaringar om
man beténker den 6kande kansligheten fér skador som kan komma med
stigande alder. Dessa skador &r dyra bade for individ, foretag och samhélle
och det finns all anledning att arbeta olycksférebyggande.
Sjofartsinspektionen kommer att fortsatta med satsningen pa tillsyn av
arbetsmiljén ombord.

- &

!F |n1 Antal arbetsolyckor/100 aktiva sjoméan 2006
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lu. Sj6V medd. 1/2007

For stor tilltro till sjokort

Ett fartyg som befann sig i ett av vara tranga farvatten skulle backa ut fran
en brygga och vanda at babord, mot vinden, for fortsatt fard séderut.
Eftersom bogpropellern inte fungerade tillfredsstallande kom man inte runt
utan valde istallet att vanda at styrbord och runda en mindre 6 som lag
utanfor bryggan. Man avvek darmed fran den ordinarie rutten.

Man befann sig inom sjokortets 6-meterskurva men utanfér 3-meterskurvan.
Elektroniskt sjokort och satellitnavigering anvéndes. Trots detta grundstotte
fartyget, som hade ett djupgaende pa 3,5 meter.

| sammanhanget bor papekas foljande:

e Positioner i sjokort ar inte sa exakta som i en GPS. Det kan finnas
avvikelser pa 35-40m utan att det darfor &r nagot egentligt fel.

e Befinner man sig inom en 6-meterskurva kan djupen variera
atminstone mellan 3 och 6m och man far rakna med att det kan
finnas uppgrundningar. Sjématningarna ar inte alltid exakta och det
kan finnas grunda omraden som inte ar kanda. | det aktuella fallet ar
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omradet sjomatt 1862-1873 med handlod! I figur 2 syns dessa
fullstandiga djupuppgifter, i famnar och fot, som finns i omradet.

e Atti ett sadant lage lita till exakta uppgifter fran ett elektroniskt
instrument kan vara verkligt édesdigert. Man maste vara realistisk
och anpassa sig efter verkligheten i forsta hand. Elektroniken kan
vara ett bra hjalpmedel, men far inte ta 6verhanden. Dessutom bor
man rakna med att tillforlitligheten i GPS kan variera. Vid vissa
satellitkonstellationer kan felet uppsta till 36m. Det sammanlagda
felet kan darmed bli stort.

lu dnr 080201-08-20013
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Figur 1: Aktuellt sjokort. Djup i meter.
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Figur 2: Fullstdndiga djupgifter hos Sj6V. Djup i famnar och fot.
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Sjofartsinspektionen informerar... 2/2008

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, dar man ocksa nar
Sjofartsinspektionens olycksrapporter:

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

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

Det finns ocksa majlighet att na texten pa engelska pa SAN NYTT:s
hemsida www.san-nytt.se

Fran tilloudsrapporteringssystemet Insjo

I skrivande stund finns 2077 rapporter i sjofartens gemensamma olycks- och
tillbudsdatabas Insjo. Pafallande manga av dessa ar av teknisk natur och
beskriver system och utrustning som plotsligt slutar att fungera och darmed
ger upphov till riskfyllda situationer.

Inte sa fa handelser beskriver ankare som forloras eller oavsiktligt falls.
Uppgifter som dessa ar viktiga komponenter i t.ex. det beslutsunderlag som
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kravs for att pa ett sa riktigt satt som majligt kunna bedéma kriterier for den
nu aktuella gasledningen i Ostersjon.

Arbetsgruppen for Insjo har latit gora en informationsfilm om
tillbudssystemet Insjo. Filmen heter Tack vare den manskliga faktorn och ar
tillganglig for den som vill sprida information och upplysning om vikten av
att rapportera handelser. Filmen, som ar lamplig som diskussionsunderlag,
ar 15 minuter lang och kan kostnadsfritt bestéllas fran Sjofartsinspektionens
Utredningsenhet (liksom nyutgdvan av informationsbroschyren) pa telefon
011-19 10 00. Den finns dnnu bara pa svenska men beraknas att bli textad
pa engelska inom en snar framtid.

Insjo

Fiskefartyg i totalhaverier

Det senaste halvaret har tva fiskefartygshaverier utretts av
Utredningsenheten.

Sémn och lossad kylvattenslang

Fartyget var under natten pa vag mot hamn efter ett par dagars fiske.
Bes&ttningsmannen som hade vakten somnade i den relativt bekvama stol
som fanns pa bryggan trots att han egentligen inte hade arbetat mer &n
tillatet. Han vaknade inte forran grundstétningen var ett faktum.

Under bargningsforsoken anlitades ett bargningsforetag, och man fick
dessutom viss hjalp av Kustbevakningen. Bargningsforsoken, som
misslyckades, fick avbrytas foljande kvall pd grund av hart vader.

Dagen darefter upptackte man att fartyget drivit i vdg och ater grundstott en
knapp distansminut at nordvast. Det bargades forst ytterligare en dag senare
men beddmdes av forsakringsbolaget som totalforlust. De storsta skadorna
berodde pa vattenintrangning via en lossad kylvattenanslutning.

Enligt utredningen har besattningsmannen fatt den vilotid som féreskrivs.
Inte desto mindre varnas sjofarare i allméanhet for risken att drabbas av
trotthet. 1 IMO:s Riktlinjer for att minska och hantera uttréttning ges en del
praktiska tips hur man kan gdéra for att undvika trotthet. Skriften kan
bestallas fran Sjofartsinspektionen.

Fler erfarenheter fran denna handelse ar att det ar oerhort noga med att
skrovgenomforingar som kylvattenintag och liknande &r ordentligt
monterade. De egentliga skadorna uppkom i detta fall inte av
grundstétningen utan av det intrangande vattnet. Dessutom &r det troligt att
en utkik, som man ska ha forutom navigattren, hade kunnat férebygga
olyckan. Vidare hade risken att somna varit mindre om man hade anvént sig
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av larm i ndgon av apparaterna pa bryggan, som darmed hade kunnat tala
om da fartyget passerade den inprogrammerade waypointen.

lu dnr 080201-07-17428

Kylvattenanslutningen som lossnade

Okénd vattenintrangning sankte fiskebat

Efter att ha fatt skapligt med fisk var man pa vag mot hamn for att lossa.
Plétsligt lade baten éver med 25°-30° slagsida. Hon ratade inte upp sig, utan
slagsidan Okade tills hon lag 90°. Befalhavaren lyckades anropa MRCC
innan de bada besattningsmedlemmarna lamnade baten. De plockades upp
av en helikopter som handelsevis befann sig i narheten medan baten sjonk
nagon stund senare. Som val var hade de livflotten pa den sida som lag upp.

Efter att lastforskjutning uteslutits da last och utrustning var val surrad visar
utredningen att baten sannolikt har tagit in vatten genom nagon av de tre
skrovgenomféringar som fanns: kylvattenintaget, spolpumpens vattenintag
eller propelleraxeln. Da man kunde observera att kylvattnet fortfarande
pumpades ut efter att slagsidan uppstatt aterstar spolvattenintaget och
propelleraxeln. Vilken av dessa som lackt har inte kunnat faststéllas
eftersom ingen varit i maskinrummet eller lastrummet sedan atminstone 6-7
timmar. Batens uppvisade "stumhet” i samband med haveriet stammer
ocksa val 6verens med den forre dgarens beskrivning av en liknande
handelse han upplevt da baten tog in vatten via propelleraxeln, vilket tyder
pa att det var just vattenintrangning som orsakade haveriet.

| baten fanns en kolvakt som skulle larma vid hdg vattenniva men denna var
ur funktion. Detta i kombination med Iagt fribord, begransad stabilitetsvidd
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och sallan forekommande kontroller i maskinrummet mojliggjorde
handelsen.

lu dnr 080201-08-20041

Lastfordelningen pa dack

Grundstotning

Fartygets styrman arbetade vid datorn med annat &n navigation och glomde
bort att lyfta blicken for att kontrollera kursen. Nagra graders avdrift ledde
darfor till att fartyget grundstotte. Befalhavaren, som kom till bryggan
omedelbart fore grundstotningen, hann reducera farten nagra knop, men
detta var inte tillrackligt for att forebygga olyckan.

Utkiken, som ocksa befann sig pa bryggan, satt i stolen men holl inte utkik.
Hade denne gjort det, hade grundstétningen sakert kunnat férhindras.

Efter grundstdtningen fungerade fartygets rutiner vél, t. ex stdngning av
vattentdta dorrar och brandddérrar. Ett forbiseende med en knapp ledde dock
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till att hogtalarsystemet inte fungerade som man trott. Darfor fick
passagerarna meddelas pa annat satt. Till detta bidrog att knappar med helt
olika funktion var likadana och placerade tatt inpa varandra. Dessutom hade
den ena knappen inte kvar sin ursprungliga funktion utan skulle egentligen
avlagsnats tidigare.

Handelsen visar dven pa riskerna med att utféra andra uppgifter an de som
har med navigation att géra. Den pavisar ocksa betydelsen av att lata
utkiken faktiskt vara aktiv och delaktig i fartygets framférande och inte bara
vara fysiskt narvarande.

lu dnr 080201-07-17335

D& branddorrarna stiangdes (den dvre roda knappen) trycktes ocksa den undre knappen in.
Dérmed blockerades oavsiktligt hdgtalarsystemet. Den undre knappen hade ingen funktion
och skulle egentligen ha avlagsnats vid en tidigare ombyggnad
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Fatéljen i vilken den ledige 6verstyrmannen satt

Brister i inrapportering

Da en olycka eller allvarligt tillbud till sjoss intraffar ar man skyldig att
rapportera det till Sjofartsinspektionens utredningsenhet. En sadan plikt
foreligger ocksa for all personal pa Sjofartsverket.
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Utredningsenheten kan notera att ett flertal handelser intraffat pa senare tid
utan att sadan rapportering skett. Detta leder till sémre beslutsunderlag och
ocksa till 6kad arbetsmangd da manga ganger uppgifter far jagas fram.
Dessutom blir statistiken ofullstandig. Utredningsenheten uppmanar saledes
till inrapportering enligt regelverket. Generellt kan s&gas, att om man ar
tveksam Gver om rapportering ska ske eller inte, sa ar det battre att
rapportera.

Utredningsenheten star garna till tjanst med att besvara fragor i saken.

lu
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Jorgen Zachau, 011-19 12 73
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Sjofartsinspektionen informerar... 3/2008

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, dar man ocksa nar
Sjofartsinspektionens olycksrapporter:

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

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

Det finns ocksa majlighet att na texten pa engelska pa SAN NYTT:s
hemsida www.san-nytt.se

Fran tilloudsrapporteringssystemet Insjo

Sjofartsinspektionens Utredningsenhet paminner om att filmen Tack vare
den manskliga faktorn finns tillganglig for envar som énskar information
eller motivation att 6ka inrapportering av handelser till man for sakerhet och
arbetsmiljo. Filmen finns nu aven pa engelska och ar lamplig som
diskussionsunderlag. Den ar 15 minuter Iang och kan kostnadsfritt bestéllas
fran Utredningsenheten pa telefon 011-19 10 00. Filmen ar sarskilt
framtagen for att anvandas ombord och i rederiverksamhet.
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Rapport: Farlig start av inertgas-generator

Overstyrman skulle starta en inertgas-generator i samband med
forberedelser for ankomst. Generatorrummet var placerat i narheten av
inredningen, dar en del av beséttningen sov. FOr att undvika att vacka
nagon, stangde han ddrren. Han hade emellertid glomt att Gppna
ventilationsluckan, och dverstyrman forstod att det uppstod vakuum nér han
borjade fa ont i 6ronen. Han stoppade da generatorn samtidigt som han
borjade fa svart att andas. Nar han forsokte att ta sig ut upptackte han att
dorren inte gick att 6ppna p.g.a. undertrycket och fick darfor ringa till
bryggan for att fa hjalp.

Man har sedan satt in en brytare som forhindrar att generatorn gar att starta
om ventilationsluckan &r stangd.

Insjo 2131

Brand i maskin

Da ett mindre passagerarfartyg skulle lagga till vid en brygga stoppade
huvudmaskinen, men genom att styra mot stranden bredvid bryggan blev
den féljande grundstotningen inte sa hard. Fartyget gled upp pa stranden och
sedan ned i vattnet igen utan, som det senare visade sig, nagra egentliga
skador.

Dérefter upptacktes att det brann i maskinrummet. Efter att ha larmat
sjoraddningen kunde man ombord slacka branden. Man fick hjélp fran land
med efterslackning och att ta iland passagerarna. Man kunde sedan
konstatera att branden enbart hade omfattat luftfiltren och att maskinen i
ovrigt fungerade som den skulle.

Vidare undersokning av hédndelsen ger vid handen att motorn mgjligen har
stoppat da det slogs back eftersom framatkraften fortfarande varit hog.
Farten har da fatt maskinen att ga runt och arbeta mot stangda ventiler och
den heta, komprimerade luften har kunnat trdnga ut i luftfiltren, som
formodligen varit férorenade av olja. Darmed har branden kunnat uppsta.

Héndelsen visar att det kan finnas anledning att se dver standarden pa
luftfiltren. Ett antal handelser av liknande karaktar visar ocksa att det kan
finnas skél att undvika haftiga maskinmandévrar i hoga farter.

lu dnr 080201-08-21176

Containerfartyg sprack

Ett stort containerfartyg var pa vag vasterut i Engelska kanalen i ganska
daligt vader. Fartyget rullade och satte stundtals ganska hart i det daliga
vadret, som uppnadde stormstyrka. Trots detta gjordes ingen reducering av
farten, utan man bedomde att fartyget skulle tala sjon.
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Strax efter att fartyget mott ett flertal storre sjoar hordes ett valdsamt
knakande ljud, och ungefar samtidigt gick flera lanslarm i maskinrummet.
En av de vakthavande ingenjorerna gick ner for att kontrollera medan en
annan ringde fartygets tekniske chef (chiefen). Nere i maskinrummet fann
vakthavande att huvudkylvattenroret fran sjovattenpumpen gatt rakt av och
att vatten flédade in. Ingenjoren stangde anslutande ventiler och fick darmed
stopp pa flodet.

Pa vag tillbaka till kontrollrummet tycktes tanktoppen fér om
huvudmaskinen 6ppna sig och en vagg av oljigt vatten” skoljde upp.
Ingenjoren atervande hastigt till kontrollrummet.

Nér chiefen kommit ner och fatt information om vad vakthavande sett, sag
han att det var mycket vatten och vad som tycktes vara sprickor i
tanktoppen. Han sag ocksa vad han uppfattade som en stor spricka pa
styrbordssidan, nara sjokistan. Han insag att fartyget fatt allvarliga
skrovskador och gav order om att evakuera maskinrummet.

Fran bryggan kunde befélhavaren se att fartygssidan buktade ut under
bryggvingarna och att det fanns sprickor i skrovet pa bada sidor langre ner,
under vattenlinjen och beslot sig for att Overge fartyget. Darmed séndes
nodsignaler och forberedelser initierades. Nagon minut senare drabbades
fartyget av blackout, men nddgeneratorn startade som avsett.

Tack vare att man ovat for sékerheten var alla vél forberedda, och man kom
utan nagra egentliga problem ner med babords tackta livbat. Besattningen,
som bestod av 26 personer, var ikladd 6verlevnadsdrékter och hade med sig
dricksvatten i flaskor. Det enda problem som uppstod var att det inte gick att
lossa fanglinan pa grund av att det var sa trangt, utan den fick skaras av fran
utsidan med en kniv som chiefen hade med sig.

Dérefter uppstod emellertid vissa problem. Trots att det skulle vara plats fér
32 personer i livbaten, visade det sig att det var valdigt trangt, varmt och
obehagligt for de 26 som var dar. Overlevnadsdrékterna gjorde det svart och
klumpigt att rora sig, och handskarna pa drakterna (som var fastsydda)
gjorde att man hade mycket svart att anvanda handerna. Dessutom gjorde
den grova sjogangen att samtliga ombord blev sjésjuka. Man anvande till
slut kniven till att skdra av handskarna och man kunde sedan anvénda
handerna lattare och dessutom dricka av det medhavda vattnet.

Efter halvannan timme och vissa svarigheter beroende pa vadret kunde
besattningen raddas till helikoptrar.

Fartyget sattes pa grund och klovs slutligen i tva delar.

Ett antal faktorer ledde till att fartyget sprack. Nagra av dem beskrivs
kortfattat har.

e Skrovet var inte tillrackligt starkt i h6jd med maskinrummet.
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e Da fartyget byggdes fanns inte tillrackliga regler for delar av

skrovet.

o Sdkerhetsmarginalen mellan lastkapacitet och fartygets styrka var
inte tillrackligt stor.

e Fartygets fart reducerades inte tillrackligt i det forhallandevis harda
vadret.

Vidare undersokningar av ett mycket stort antal liknande fartyg visade att
atminstone ett tjugotal hade liknande brister som fordrar nagon form av
atgard. Dessutom kritiserar utredningen tempot i samband med
lasthantering, bristen pa korrekta uppgifter om innehallet i containrar och
vikten av dem. Inte ens placeringen av containrarna stamde dverens med
lastplanen. Detta innebar svarigheter for besattningen att ha kontroll Gver
lasthanteringen.

MAIB 9/2008

Pa skrovets babordssida, rakt under bryggvingen, syns tydligt en spricka.
Bild: Marine Nationale.
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Den besvérliga raddningsaktionen.
Bild: Marine Nationale
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Det rdda strecket visar var sprickan uppstod.
Bild: MAIB.

Stéallbara propellerblad orsakar problem

Ett fiskefartyg som skulle dverges drabbades av svarigheter som resulterade
i bade dodsfall och totalforlust av fartyget. Sarskilt har uppméarksammats

forhallandena vid Gvergivande av fartyget, da besattningen skulle sjosétta
och ga i livflottarna.
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Man hade tre flottar ombord. Eftersom fartyget gjorde ansenlig fart akterut,
forlorades tva flottar da man helt enkelt backade fran dem. Det gick inte
heller att dra tillbaka dem med fanglinan.

Det intressanta med detta och liknande fall & vad som hénder med
maskineriet. Det kan vara nddvandigt att fa stopp pa propellern, vilket inte
alltid &r sjalvklart. Propellrar med stéllbara blad kan i vissa situationer
komma att automatiskt stéllas i ett ursprungslage, som kan vara full back.
Fungerar inte annat aterstar nddstopp av huvudmaskinen, vilket kan ta lite
tid innan verkan ar uppnadd.

Sjofartsinspektionen har sett samma problem i svenska vatten och vill darfor
paminna om vikten av att man ombord kanner till hur de tekniska systemen
fungerar och hur de reagerar i extraordinara situationer. | detta ingar bl.a. att
man vet hur systemen reagerar vid blackout, hur de alternativa
mandverstationerna fungerar och lokaliseringen av ngdstopp. Detta bor
tranas ordentligt under 6vningar och sa autentiska forhallanden som majligt.

USCG Safety alert 3-08

Gick mellan kaj och bat

Infor en battur skulle en &ldre kvinna ta sig ombord pa en passagerarbat. |
sallskap hade hon ett par, som skulle hjalpa henne ombord. Pa plats fanns
ocksa tva besattningsmedlemmar, en pa var sida om
ombordstigningsplatsen. Eftersom kajen var utrustad med gummidéck for
avfendring, fanns det ett utrymme mellan baten och kajen pa atminstone ett
par decimeter. Kvinnan trampade fel och f6ll rakt ner mellan baten och
kajen. En av besattningsmedlemmarna fick tdmligen omedelbart fram en
bétshake, som han rackte kvinnan, medan den andra besattningsmedlemmen
ringde efter ambulans. Samtidigt hoppade ytterligare en rederiansluten
person i vattnet for att hjalpa kvinnan. Efter att man fatt upp henne var
kvinnan i ett tamligen daligt tillstand, men repade sig efter en tid.

Med tanke pa det stora antal mindre passagerarbatar som finns i svenska
vatten kan Sjofartsinspektionen konstatera att det intraffar forhallandevis fa
olyckor av detta slag. Inte desto mindre finns det anledning att peka pa de
risker det innebar da man tar ombord och iland passagerare utan att det finns
en fast landgang eller motsvarande som kan garantera séakerheten. Rederiet
maste i varje enskilt fall se till att tillracklig sékerhet finns.

lu dnr 080201-08-21717

J:\IU - SJOFARTSINSPEKTIONEN INFORMERAR\2008\3-2008.DOC



8 (8)

Datum
2008-08-20

I detta utrymme mellan kaj och fartyg foll den aldre kvinnan.
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y Utredningsenheten

Handlaggare 2008-10-30

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

Sjofartsinspektionen informerar... 4/2008

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, dar man ocksa nar
Sjofartsinspektionens olycksrapporter:

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

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

Det finns ocksa majlighet att na texten pa engelska pa SAN NYTT:s
hemsida www.san-nytt.se

Detta utskick blir det sista i denna utformning. | samband med arsskiftet
kommer Sjofartsinspektionen att uppga i den nya tillsynsmyndigheten
Transportstyrelsen, som Sjofartsavdelningen. | praktiken kommer inte den
enskilde sjomannen eller rederiet att marka annan skillnad &an andring av
namnet, e-postadress och telefonnummer. Det kommer att vara samma
personer som handlagger arenden pa i princip samma séatt som tidigare.
Detta utskick kommer da att byta namn. Till vilket kommer framtiden att
utvisa.
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Fran tilloudsrapporteringssystemet Insjo

I Insjo finns 11 rapporter om FRB (fast rescue-boats - snabba beredskaps-
batar). Av dessa ar fem att hanfora till maskinproblem, d.v.s. att motorn inte
fungerar. Flera kan kategoriseras som dalig tillsyn och underhall, t.ex. den
vars motorrum var vattenfyllt p.g.a. undermalig packning och flera andra
som bl.a. behdvde byta branslefilter. Ett par andra hade problem med
mandvreringen (pa en brast en styrlina till skopan sa baten kunde inte backa,
en annan var svarmandvrerad sa till vida att den var svar att styra).

Ska man gradera héndelserna kan man nog beteckna de tre fall som intraffat
vid sjosattning som allvarliga. I ett fall foll baten ner i vattnet da den hakade
fast i gummilisterna den vilade pa varvid det uppstod slack i vajern och
kroken hoppade ur. De tre man som var ombord klarade sig, en genom att
hoppa tillbaka till fartyget, en annan blev hdngande i sin sékerhetslina, och
den tredje valde att koppla loss denna och hoppa i vattnet. Kroken har sedan
bytts ut mot en sakrare modell.

De tva andra handelserna skedde da baten sjosatts medan fartyget gjorde
fart. I det ena fallet fick man inte loss sprinten till kroken innan fanglinan
hoggs ur. Baten kom da att skdra och slapades med fartyget pa tvaren tills
man pa bryggan kunde stoppa framfarten. | det andra fallet kom en
forbindelselina mellan kroken och fanglinan att fastna i baten efter
uthuggningen. Baten kom att slapa med och kantrade. Forbindelselinan har
senare forsetts med en svag lank. Bada dessa handelser ledde till att baten
atminstone delvis kom att vattenfyllas.

Det sista fallet i denna sokning i databasen skildrar en observation av en
rostig plat till en kabeltrumma i sjésattningsanordningen. Trumman har
bytts ut mot rostfritt material, och dess funktion &r darmed sékrare.

Insjo: 2144, 1343, 751, 2168, 941, 59, 1838, 628, 1835, 1234, 1926 www.insjo.org

Grundstotning i Kanada

Ett svenskt fartyg i barlast som var pa vag till en hamn i S:t Lawrence
floden tog lots i Escoumin som planerat tidigt en vintermorgon. Tva lotsar
embarkerade som turades om att lotsa fartyget till kaj. Under den senare
delen av resan holl fartyget lag fart. Vid nagra tillfallen blev man tvungen
att 6ka maskinstyrkan da det fanns is i omradet som medforde att farten
tidvis minskade. Fartyget framfordes i en enslinje som bestod av ett upplyst
kajhorn och ett starkt lyse i land bakom kajhdrnet. Enslinjen var en av lotsen
egenkonstruerad enslinje som inte fanns utmarkt i sjokortet. Nar fartyget
befann sig cirka 740 meter fran kajen stoppade det upp mjukt. Pa bryggan
uppfattades detta bero pa de isforhallanden som radde pa platsen. Kort
darefter insdg man att fartyget hade grundstott.

Utredningen visar pa vikten av att fartygens befél under lotsning alltid haller
noggrann kontroll pa fartygets position och rorelser. Vid den aktuella
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handelsen forlitade sig befalhavaren pa lotsens lokalkannedom. Sannolikt
var han koncentrerad pa den kommande mandvreringen till kaj vilket
medverkade till att han inte var tillrackligt uppmarksam pa navigeringen.

Lotsen anvande sig mestadels av visuella observationer och en egen-
konstruerad enslinje som inte fanns markerad i sjokortet. Kommunikation
mellan befél och lotsar sker vanligtvis pa engelska medan det forefaller vara
vanligt att lotsarna anvander det lokala spraket mellan varandra och vid
kontakter utanfor fartyget. Det ar da risk att befalhavare och styrman gar
miste om viktig information. Onskvart ar att all kommunikation sker pa det
engelska spraket.

lu dnr 080201-08-20627

AlS-sparet visar hur fartyget fardades fram till grundstétningen. Hamnen syns i nedre
vénstra hornet.

Ombyggnad eller féorandring kan innebara risk

Att byta ut en maskin eller motor mot en annan modell eller med andra
prestanda kan innebara risker. Det kan t.ex. uppsta negativa forandringar att
byta ut en motor mot en starkare och tyngre, da stabilitet och mandver-
egenskaper kan forsdmras.

En annan forandring i samband med maskinbyte som kan innebéra risk ar
motorns egenskaper i form av hogre temperatur pa t.ex. turboaggregat,
vilket kan 6ka brandbenédgenheten.
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Ett for olycksutredare vélkant forsamrat tillstand &r tillbyggnader pa déck,
vilket ar vanligt inte minst pa fiskefartyg. En 6kad och hogt placerad vikt,
som kanske kombineras med Okat vindfang, kan leda till att batens rorelser
kan upplevas mjukare. En sadan forandring kan emellertid ocksa vara ett
viktigt varningstecken pa att stabiliteten forandrats till det samre. Under
vissa forutsattningar kan detta vara direkt livsfarligt. Nyligen har atminstone
tva sadana fall kunnat konstateras i narliggande vatten, bada med tragisk
utgang.

e Sjofartsinspektionen finner darfér anledning att rekommendera att
noggrant kontrollera vid storre ombyggnader och férandringar att
forutsattningarna ur sakerhetssynvinkel inte forsémrats.

USCG Safety Alert 5-08, BSU 564/06, DK 200802191

En av de ombyggda bétarna efter bargning. Den ende ombordvarande avled.

Hand skadad vid arbete med slipmaskin

En besattningsman skulle pyssla lite pa sin fritid och vistades i fartygets
verkstad, dar han skulle slipa en platbit. Da han inte uppfattade arbetet som
sarskilt omfattande, nojde han sig med att halla platbiten i ena handen
medan han holl slipmaskinen i den andra. Det bar sig inte béattre &n att
pléatbiten slant och orsakade ett djupt sér i handen. Skadan blédde kraftigt,
och mannen fick transporteras i land for att sys pa sjukhus och en tids
sjukskrivning.

e Sjofartsinspektionen noterar att om olyckan ar framme kan aven sma
handelser orsaka relativt stora skador. Detta fall medforde sérskild
transport iland och sjukskrivning. Det &r viktigt att man inte slarvar
med aven till synes enkla uppgifter. | detta fall skulle antingen
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platbiten eller slipmaskinen vara fast monterad eller fastsatt, vilket
sannolikt hade forebyggt skadan.

lu dnr 080201-08-22134

Ouppmarksamhet grund till grundstétning

Efter att fartyget hade passerat ett trangt sund narmade man sig
destinationen. Befalhavaren, som da var ensam pa bryggan sa nar som pa en
guide, lade fartyget pa kurs samtidigt som han via hogtalarsystemet talade
till passagerarna om den néra forestaende ankomsten. Utredningen visade att
befalhavaren girade ndgon minut for tidigt och darfor kom fartyget fram en
annan kurs och grundstotte. Dacksman hade kommit upp pa bryggan
omedelbart fére grundstotningen. Skador uppstod bl.a. pa hjartstockarna,
och det visade sig att det halvskott som omsl6t dessa inte var vattentatt,
vilket befalhavaren hade forutsatt att det var. Det uppstod ett ganska stort
lackage.

Befalhavaren kallade MRCC och fick ganska omgaende hjélp av ett annat
fartyg i narheten. Man bérjade med lossdragningsforsok utan att radgora
med fartygsinspektdr, men detta misslyckades. Passagerarna evakuerades,
och sa smaningom fick man tillracklig hjalp med pumpar, och efter att ha
radgjort med anland fartygsinspektor kunde man dra loss fartyget, ca fyra
timmar efter grundstotningen.

e Det ar oerhort viktigt att man foljer upp navigationen l6pande, inte
minst vid kursandringar i tranga farvatten.

e Det ar troligt att en aktiv utkik, som man ju normalt ska ha, hade
kunnat férebygga olyckan.

e Det kan vara forenat med stora risker att forsdka ta sig loss
omedelbart efter en grundstotning. Oavsett ska man inte forsoka ta
sig loss forrdn man konstaterat att man har pumpkapacitet tillrackligt
for att halla undan vatten. Annars kan skadan bli mycket varre.

lu dnr 080201-08-21146
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Halvskottet fungerade som bankar att sitta pa. Det skulle ha varit vattentatt men var det
inte.

I de centrala delarna av bilden syns hjértstocken och skadan i skrovgenomféringen.
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