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Sjofartsinspektionen informerar... 1/2004

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

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

Initiativtagare och ansvarig for utskicket, som skildrar bade svenska och
utlandska handelser, ar Utredningsenheten vid Sjofartsinspektionen.
Synpunkter, asikter och forslag 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 Fartygsolycksutredningar). Alternativt
kan man kontakta inspektionen for att hamna pa sandlistan for e-
postutskick.

Dodsfall i lastrum

Da man lossade gips fran ett fartyg anvandes en kran fran land. Néar en stor
del av gipset lossats begav sig ett par man ner i lastrummet for att med en
liten lastare och skyfflar samla ihop gipset samtidigt som lossningen med
kran fortsatte. Nagon signalman fran stuveriet fanns inte vid luckkarmen,
daremot fanns en beséttningsman dar for att Overvaka lossningen.

Pl6tsligt kom en av ménnen i lastrummet i kKlam mellan skopan och skottet.
Mannen avled senare av skadorna.

Fran kranhytten kunde man inte se hela lastrummet. Enligt gallande regler
(AFS 2001:9) ska man vid sadana tillfallen ha signalman for varje
lyftanordning.

Om man befinner sig i ett lastrum i narheten av pagaende lossning eller
lastning ska man férvissa sig om att signalman ar utposterad.

Aklagare undersoker om det finns anledning att atala arbetsledningen.

lu dnr 080202-03-17639
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Lastforskjutning av tradackslast

Pa senare tid har ett flertal lastforskjutningar av sagat travirke som gatt som
dackslast intraffat. De forskjutna partierna har bestatt av inplastade paket.

Utredningsenheten finner att sadana laster forskjuts ganska latt daven vid
mattlig vind och sj6. Den redan laga friktionen mellan de plastinslutna
paketen minskas ytterligare om plasten utsatts for véta eller sno. Det finns
darfor anledning att uppmarksamma problematiken vid surrningen av
dackslasten.

Surrningsmaterial av samma material ska anvandas for att forhindra att det
tojer sig olika. Dessutom maste man vara synnerligen uppmarksam pa
plastade paket. Atgarder for att sakerstélla tillracklig friktion mellan paketen
maste vidtas.

Utredningsenheten podngterar vikten av att rapportera lastforskjutningar,
vare sig det férekommer skador eller inte. Underlaget for férebyggande
atgarder ar idag litet och mer information behgvs.

080202-03-17733
MAIB Safety Digest 3/2003 Case 4

Navigation med endast en metod 6desdiger

Den senaste tiden har tva handelser aktualiserat fragestallningen om
navigationsmetoder. | bada fallen har fartygen rakat ut for olycka.

1. Ett fartyg pa vag ut fran en svensk hamn valde att inte ta lots trots att
befalhavaren inte var van vid hamnen. Fartyget var inte lotspliktigt.
Sjokortet man anvande var ett nytt brittiskt. Enligt detta var en
vagbrytare markerad som "under construction”, dvs. den var enligt
kortet inte fardighyggd. Befalhavaren avsag att ga ut ur hamnen
genom att navigera utan nagra andra metoder &n visuell navigering.

Det visade sig emellertid att vagbrytaren var fardigstalld redan for
flera ar sedan. Nér fartyget kom ut ur hamnbassangen blev
befalhavaren forvillad eftersom verkligheten inte stimde 6verens
med vad han férvéntat sig. Under den korta tid som stod till buds
hann han inte faststélla positionen och girpunkten med nagon annan
metod, utan fartyget gick pa grund. Bidragande var den lagt staende
solen som lyste ratt for ifran.

Utredningen visade att den brittiske kortproducenten av okand
anledning inte tagit del av den Ufs-notis som meddelat
fardigstallandet av vagbrytaren.
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2. Ettannat fartyg var pa vég i 6ppen sjo, dar en sarskild
djupvattenranna var markerad med bottenfasta méarken eller
smafyrar. Det var pa natten och morkt. En av fyrarna var dessutom
slackt.

Styrmannen som hade vakten navigerade helt efter det elektroniska
sjokortet. Enligt detta passerade man utanfér djupvattenrdnnan och
den slackta fyren, vilket var avsikten. Det elektroniska sjokortet,
som baserades pa utlandska sjokort, hade emellertid ett annat
gradnat &n det svenska och finska, och GPS-positionen var inte
korrigerad for skillnaden. Mellan den faktiska positionen och
positionen i det elektroniska kortet for fyren skilde det i sjdlva verket
nagot hundratal meter.

Fartyget kolliderade med fyren och sjonk, men ingen forolyckades.

Bada dessa handelser har givetvis flera andra orsaker, men gemensamt for
dem bada &r att befalen enbart navigerade efter en metod utan att forbereda
eller anvanda sig av ett alternativ. Detta ar tyvarr valdigt vanligt och ofta
forekommande i samband med olyckor.

Utredningsenheten vill darfor med skarpa papeka att navigation aldrig
ska utforas med enbart en metod!

lu dnr 080202-03-16863
FIN B 5/2000 M

Grundstétning orsakad av generatorstopp

Ett storre bulkfartyg hade nyligen lamnat kaj och var pa vag mot éppet
vatten genom en smal ranna. Man hade nagon timmas fard genom rannan
kvar da tva av de tre generatorerna stoppade. Den tredje generatorn hade
kapacitet tillrackligt for elforsorjningen, och pa bryggan hade man ingen
anledning att misstanka att nagot var fel. Inte ens efter chiefens
telefonsamtal fran maskinkontrollrummet visste man om att det bara var en
generator i drift. Chiefen hade namligen inte sagt annat an att man maste
kontrollera generatorerna da man kommit ut i Gppen sjo.

Omkring 25 minuter senare stoppade &ven den tredje generatorn.
Nodgeneratorn, som ju skulle startat automatiskt, gick inte igang, varvid
chiefen skickade en maskinist for att kontrollera den. Nédgeneratorn
startades manuellt efter ytterligare 4 minuter, men da hade huvudmaskinerna
redan stannat pga. av stoppade pumpar. Styrningen hade ocksa slutat
fungera, och eftersom fartyget just da lag i gir drojde det inte mer an nagon
minut innan fartyget gick pa grund. Att stértankra var inte aktuellt i rannan,
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eftersom vattendjupet var sa litet att ankarna skulle orsakat skador pa
skrovet da fartyget hade passerat Gver dem.

Efterat visade det sig att orsaken till generatorernas stopp utgjordes av
vatten i bréanslet. En lucka till babordstanken hade en dalig packning, och
dréaneringsvatten fran den i narheten beldgna evaporatorn hade sannolikt
tagit sig in den vagen. Separatorn, som skulle férhindra uppkomst av bl.a.
vatten i brénslet, hade nedsatt funktion pga. att en reglerbricka var for liten
samt att mottrycket pa utloppssidan var for lagt.

Att nddgeneratorn inte startade berodde i sin tur pa ett daligt startbatteri.
Man hade som rutin att kontrollera dem en gang i manaden, och det var
nastan tva veckor mellan foregaende kontroll och handelsen.

Utredningen som foljde rekommenderade férutom battre rutiner for
handhavande av separator foljande:

e Tatare test av nddgeneratorn, t.ex. en gang i veckan. Hade denna
startat tidigare hade grundstétningen undvikits.

e Bittre kommunikation mellan maskin och brygga. Kommunikation
till sjoss ar ofta bristfallig. Hade man pa bryggan varit medveten om
statusen i maskinrummet hade man kunnat forbereda sig pa ett annat
satt. Man foreslar att dven maskinbefal ska gd BRM-kurser.

o Battre och tydligare rutiner for liknande tillfallen liksom tétare
évningar. Checklistorna ombord var for allmént hallna och
fungerade i praktiken inte som ett stod for maskinbefélen.

Under de 25 minuter da bara den tredje och sista generatorn var igang
lyckades man egentligen inte gora nagot for att forbattra situationen. Ett satt
att forbereda sig under de 25 minuterna kunde varit att starta nédgeneratorn.
Déarmed hade man haft framforhallning tillrackligt for att undvika
grundstdtningen.

ATSB MSI 184
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Sjofartsinspektionen informerar... 2/2004

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

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

Initiativtagare och ansvarig for utskicket, som skildrar bade svenska och
utlandska handelser, ar Utredningsenheten vid Sjofartsinspektionen.
Synpunkter, asikter och forslag 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.

Kollision mellan farja och torrlastfartyg

Missforstand gallande sjovagsreglerna 1

Vid en uppmérksammad kollision nyligen mellan en férja och ett lastfartyg
diskuterades en del om vilka regler som géllde vid tillfallet. Detta kom att
leda till en debatt inom yrkeskaren. | denna debatt har det bekréftats att
manga i branschen faktiskt inte kanner till vad som galler.

Eftersom det radde tjocka och fartygen darmed inte var i sikte av varandra
gallde regel 19. Enligt denna ska bada fartygen géra undanmanaver.
Dessutom ska babordsgir undvikas.

Utover detta ska ljudsignal avges.

Dessa regler kan av en del uppfattas som otidsenliga i AIS- och radaraldern,
men faktum &r att ett stort antal fartyg varken har AIS eller radar. Férutom
att det finns fartyg som inte behéver ha sadan utrustning, finns det dven en
risk att utrustningen, om den finns, anvénds felaktigt eller &r bristfallig.

Utredningen av kollisionen utfors av Statens Haverikommission.
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Ljudupptagning fran fartyg

| samband med sjoforklaringen kom inspelat ljud fran farjans VDR att
spelas upp i massmedia. Sj6fartsinspektionen kan harmed upplysa om att
atgarder redan tidigare vidtagits for att undvika att sadana uppgifter blir
offentliga. Dock kan man inte skydda sig helt — i det ndmnda fallet gjordes
ljudupptagningen olagligt av ahorare under sjoforklaringen.

Problem med vattentéta dorrar

Efter kollisionen uppdagades ocksa ett ovéantat problem. De vattentata
dorrarna fungerade inte som tankt eftersom den styrande elektroniken slogs
ut av vattnet. Detta innebdr att dorrar, som styrs av elektronik som inte &r
vattenskyddad, inte kan forvéntas fungera vid vattenintrangning.

Generellt géller att dorrarna ska vara stangda i sjon. Dorrar med
vattenskyddad elektronik far éppnas tillfalligt for passage.
Sjofartsinspektionen kan i vissa fall medge ytterliggare tillstand att halla
sadana dorrar 6ppna.

Kraven for dorrar med oskyddad elektronik ar hogre. Dessa dorrar far inte
oppnas alls, inte ens tillfalligt, da fartyget ar under resa.

Reglerna finns i SOLAS kap 11-1/ 15.

lu 080201-04-15396, lu 080202-04-15397

Missforstand gallande sjovagsreglerna 2

Ljud-, ljussignaler eller signalfigurer har betydelse for vilka regler som
géller till sjoss. Ett fartyg utan signaler kan vara vajningsskyldigt i en viss
situation, men om signaler anvands pa samma fartyg kan situationen
forandras sa att ett annat fartyg ska halla undan.

Detta innebar naturligtvis ett visst ansvar.

Huruvida situationen pa bilden &r vanlig eller inte kan mojligen diskuteras,
men Sjofartsinspektionen forutsatter att bilden skildrar ett enstaka tillfalle av
glomska.

(*Bild pa fiskefartyg pa slip*)

Saknad maskinist instangd

Fartyget saknade sin andre maskinist vid avgang. Trots omfattande
genomsokning kunde denne inte hittas, utan man antog att maskinisten gatt
iland och darmed missat avgangen.
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Vid ankomst till n&sta hamn blev maskinisten funnen i spolluftreceivern.
Han var da dod.

Utredningen visade att man i den féregaende hamnen hade utfort ett arbete i
utrymmet. Maskinisten hade da av okéand orsak gatt tillbaka in i utrymmet,
kanske for att hamta nagot kvarglémt verktyg. Luckan till utrymmet var
utrustad med vanliga luckeskalkningar och hade férmodligen oavsiktligt
kommit att stangas av sig sjalv. Luckan gick inte att 6ppna inifran.

Maskinisten var erfaren och kénde val till rutinerna for tilltrade till slutna
utrymmen. | detta fall kom emellertid rutinerna inte att f6ljas.

e Utredarna rekommenderar att man ska ha rutiner for tilltrade till
slutna utrymmen (t.ex. ”work permit system”).

e Man bor ocksa definiera vilka utrymmen som ska betraktas som
slutna.

e Rutinerna bor gas igenom regelbundet med berérd personal.

USCG Safety Alert February 23, 2004

Snedlastning ledde till motorstopp

Ett fiskefartyg var lastat med en betydande méangd fisk pa ena sidan, vilket
ledde till slagsida. Slagsidan ledde i sin tur till att motorn s6g tomt pa
bréansle fran motsatta sidan (det fanns en bransletank pa vardera sidan) och
skepparen blev tvingad att kontakta sjoraddningen for att fa bogserhjalp.
Motorstoppet skedde alldeles till lo fran land (néra land med land pa
lasidan) men fint vader radde dessbéttre. Nagon ventil for att styra vilken
tank motorn skulle suga bréansle fran fanns inte.

Rekommendationerna blir:
e Undvik att snedlasta sa att slagsida uppstar.

e Montera ventil sa att det lattare gar att styra varifran branslet tas. En
sadan ventil kan &ven vara till fordel om brand skulle uppsta.

lu 080201-04-15846

Fran tilloudsrapporteringssystemet Insjo rapporteras:

Sjofartens eget olycks- och tillbudsrapporteringssystem Insjo
(Incidentrapportering till sjoss), agt av Redareféreningen och dar de
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fackliga organisationerna och Sjofartsinspektionen har starka intressen,
innehaller nu knappt 1 000 rapporter fran olika fartyg i handelsflottan.

Bréander

Av dessa har brander studerats sérskilt. Av samtliga 81 handelser ar 36
olyckor, resten ar klassade som nastan-olyckor eller avvikelser.

De allra flesta, 38 st., har intraffat i maskinutrymmen och orsakats av brustet
bréansle/oljeror. Daligt underhall och/eller dalig materialkvalitet anges som
bakomliggande orsak.

Situationen hanteras oftast av ett vél fungerande inbyggt brandskydd eller
av snabb insats fran besattningen.

Sarskilt intressanta ar de brander och brandtillbud som intréffat i byssan.
Dessa ar de senaste aren 7 st. och samtliga ar relaterade till fritoser eller
ventilationen dver stekbord. De &r snabbt och effektivt slackta men orsakade
av bristféallig rengdring av ventilationen.

e Brander eller brandtillbud &r tdmligen vanliga.

e Ett effektivt brandskydd och snabbt agerande av beséttningen
hanterar de flesta situationer.

e Battre rengoring av bl.a. koksventilation och battre underhall och
battre kvalitet av bransleror kan minska risken for brander.

Tillbud med stabilisatorfena

En farja hade haft problem med en stabilisatorfena. Da reparation gjorts
skulle fenan testas. Testet utfordes under gang da fartyget gjorde drygt 20
knop. Forst visade det sig att fenan inte arbetade som den skulle, och redan
efter nagon minut kom fartyget att fa en slagsida pa uppemot 20°.
Krangningen upplevdes av de ombordvarande som synnerligen obehaglig.

Pa fartyget har man bestamt sig for att inte testa fenor under gang. Fenor ska
inte anvéndas om man misstanker att de inte fungerar som de ska.

Insjo nr 894

Rapportera till Insjo

Alla fartyg eller beséattningsmedlemmar kan bidra med rapporter till den
avidentifierade Insjo-databasen genom att:
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e Rapportera internt med hjalp av rederiets rapporteringssystem.

e Uppmana rederiet att delta i rapportering till Insjo. Darmed far ocksa
rederiet tillgang till databasen.

Sweref-medlemmar kan rapportera via sin organisation.
Systemet far finansiellt stod av Stiftelsen Sveriges Sjomanshus,

Sjoassuraddrernas Forening och Sweref. For rederierna ar deltagande
kostnadsfritt.

Insj6 2/04
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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 ékad 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.

Nedseglade mindre fartyg

Det forekommer da och da att mindre fartyg eller batar kommer i obehagliga
nérsituationer med storre fartyg eller rent av blir nedseglade, ibland med
tragiska foljder. Ett aktuellt exempel ar fiskefartyget Astrida, som sannolikt
legat till ankars strax innan det forsvann med sex mans besattning. Vraket
har sedan hittats, och de lettiska myndigheterna har i sitt sékande efter det
paseglande fartyget funnit ett misstankt.

En annan handelse som intraffat ganska nyligen &r en segelbat i Ostersjon
som blev nedseglad pa natten av ett okant fartyg. Handelsen intraffade i
morker och relativt lugnt véader. Sikten var god. En i segelbéten dverlevde
och plockades upp av en annan fritidsbat 11 timmar senare, medan den
andre ombord foljde med i djupet och avled. Fartyget som korde pa
segelbaten fortsatte resan som om ingenting hant. Man har inte kommit till
klarhet om vilket detta fartyg var.

Héandelserna ger anledning till foljande reflektioner.
For mindre batar:

e Man maste ha standig utkik horisonten runt. Detta utesluter i
praktiken langre ensamseglingar.
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e Trotthet ar lika vanlig till sjoss som dverallt annars. Man behover ta
med det i berdkningarna och eventuellt vidta atgarder.

e Lanternor maste fungera och ska anvéndas.

e Ankarvakt ska finnas, i synnerhet om det kan finnas risk for tyngre
trafik.

o Radarreflektor bor alltid anvandas. Aven relativt sma vagor kan
medfdra att ekon fran mindre batar annars forsvinner i sjoklutter.

e Aven om storre fartyg har radar kan dessa vara felaktigt installda
eller anvandas pa fel satt. Man kan heller inte rakna med att andra
agerar efter gallande sjovagsregler.

e Man behdver ocksa vara medveten om att stora fartyg behéver stort
utrymme for girar och stoppmandvrar.

For storre fartyg:

e Det kan noteras att bristande utkik ar en faktor i ett stort antal
olyckor. Slarva inte med att halla god utkik.

e Sma batar kan synas daligt pa radar, &ven om denna &r riktigt
installd.

e | tjocka och dalig sikt ska mistsignaler avges, d&ven om radarskarmen
ar tom. Det kan finnas mindre batar i narheten som inte syns och
som kan vara beroende av signaler fran andra fartyg.

lu 080202-04-16233
BSU 234/03 DE

RIB tappade motor

En RIB* i Stockholms skargard var pa vag att hamta passagerare och korde
igenom ett antal svallvagor. Motorn, som var pa 250 hk, lossnade da men
hangde kvar i kablaget och kom dérvid i rotation. Den ena pontonen
punkterades.

Motorféstet var av fabrikat CMT och klassat och godkant fér 300 hk/V6.
Likval fanns det klara tecken pa utmattning och det fanns aven klara
brottytor i godset. Expertis som tittat pd motorfastet menar att produkten &r
for klen for motorvikten i allmanhet och vikten i kombination med dessa
batars korprofil i synnerhet. Vid inspektion visade det sig att det fanns risk
for liknande skador dven pa de tva systerbatarna. Efterat har det bekréaftats
att det finns problem med motorfasten, bl.a. i form av sprickor i
lamineringar. Erfarenhet visar att forstarkningar maste goras efter ca. 100
gangtimmar.

J:\IU - SJIOFARTSINSPEKTIONEN INFORMERAR\2004\3-2004 .DOC



3(4)

Datum

2009-01-19

*RIB, Rigid Inflatable Boat: gummibat med (delvis) hart skrov.

lu 080201-04-16575

Personskada vid trailerlastning

Da och da intraffar olyckor vid lastning av trailer med tug-master. Denna
gang befann sig en matros bakom trailern for att dirigera den nar den
backades pa plats. Tug-masterns forare horde inte matrosens stoppsignal
och matrosen blev klamd mellan tva trailrar. Tva matroser som var i
narheten kunde stoppa tug-mastern och foraren korde framat for att lossa
den kldmde matrosen. Matrosen blev medvetslds och fick koras till sjukhus.
Sa vitt kant fick han inga allvarligare skador.

e Staeller ga aldrig bakom ett backande fordon.
e Anvand tydliga signaler, t.ex. visselpipa.

e Ordentliga reflexklader ska anvéndas for att undvika att man inte
syns i ett relativt moérkt lastrum.

e Personer som inte har med lastnings- eller lossningsarbetet att géra
bor inte uppehalla sig pa décket.

lu Ao 031125

Man-6ver-bord fran fiskefartyg med dramatiska foljder

Tva fall av man-6ver-bord fran fiskefartyg har rapporterats den senaste
tiden.

| det forsta fallet fastnade en person i en kink pa en lina som lopte 6verbord
i samband med att tralen sattes. Personen foljde med 6verbord, och trots att
ett par av den dvriga besattningen hoppade i vattnet for att hjalpa denne
ombord genom att binda en lina om honom, lyckades man inte fa honom
ombord forran 30-45 minuter efter fallet. Nar han bargades var han livlés
och det gick inte att ateruppliva honom.

Det andra fallet intréffade vid garnséttning. En av besattningsmedlemmarna
foll av oférklarlig anledning 6verbord. Man slédngde en livboj till honom och
kunde efter ett tag mandvrera sa att han fanns vid styrbordssidan, som var
oppen.

Trots relativt litet fribord (0,5 m) hade man synnerliga svarigheter att fa
ombord mannen. Klader drogs sonder av batshaken och man hade stora
problem med att fa upp honom. Efter 10-15 minuter i det 5-gradiga vattnet
kom han antligen ombord, men var nu medvetslés. Man kérde mot land, och
under tiden arbetade man hart med att fa liv och varme i mannen, som var
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svart nedkyld. Mannens skeppskamraters stora anstrangningar lyckades, och
han Gverlevde.

Bada fallen visar pa stora svarigheter i samband med man-éver-bord. Det &r
viktigt att man har ordentliga rutiner som man kan utga ifran om olyckan
skulle vara framme. Dessa kan inbegripa foljande:

e slanga ut livboj

e hadlla utkik pa personen i vattnet

e vanda baten (t.ex. med "Williamssons turn”)

e metod och anordning att fa upp medvetslds person ur vattnet.

| bada fallen handlade det om personer med stor erfarenhet fran fiske. Fallen
visar ocksa behovet av att se dver dessa rutiner. Betydelsen av att anvanda
raddningsvast eller flytoverall ska heller inte underskattas.

Dk 199935043/23, 199943749/12

Overbelastat hydraulsystem orsakade brand

Efter att hydraulsystemet varit igang nagra timmar, larmade systemet for
hog temperatur samtidigt som en lacka uppstod i en koppling pa
lagtryckssidan av systemet. Olja fylldes pa och kopplingen lagades.

Ytterligare nagra timmar senare gick larmet for hog temperatur igen. Strax
efterat gick ocksa brandlarmet. En brand hade brutit ut i maskinrummet.
Huvudmaskinerna stoppades, branden slacktes och assistans av bogserbat
fick begaras.

Annu en koppling pa lagtryckssidan hade gatt. Olja hade lackt pa ett
avgasror och antants.

Det kunde konstateras att temperaturen pa oljan hade varit for hdg. Detta
hade lett till ett 6kat tryck, som i sin tur fatt kopplingarna att haverera.
Temperaturékningen berodde pa ett ineffektivt kylsystem, beroende pa att
kylvattenintaget satt sa hogt att det delvis sog luft eftersom det var viss
sjogang. Dessutom var en ventil pa ledningen till expansionstanken stangd.
Denna ventil bortmonterades senare, trots att detta kunde orsaka merarbete
vid underhall.

MAIB SD 1/2002 Case 12

Trotthet och slarvig utkik faktorer vid kollision

Vid en kollision i vintras i 6ppen sjo blev ett svenskt tankfartyg paseglad av
en lite mindre torrlastare. Torrlastfartyget kom pa tankerns babordssida och
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kom att segla ratt i sidan pa tankern. Bada fartygen fick materiella skador,
men inga personskador uppstod.

Pa torrlastaren uppger befalhavaren, som hade vakten, att tankern girade
mot honom. Han hade ténkt att passera for om tankern. Det finns dock inget
som stoder den skildringen, utan beskrivningen fran tankerns vakthavande
styrman forefaller vara den riktiga. Styrmannen sager att han varit
uppmarksam pa en del trafik pa sin egen styrbordssida, och sedan dgnade
nagra minuter at sjokortsarbete. Darfor kom han inte att kontrollera fartyget
pa babordssidan, som han forutsatte skulle gira enligt sjovagsreglerna. Nar
han upptackte att torrlastaren inte girade var det for sent att vidta atgarder.

Torrlastaren lamnade sedan platsen utan att kontakta tankern.

| utredningen konstateras att utkiksman inte fanns pa nagotdera av fartygen.
Det &r sannolikt att en aktiv utkiksman pa nagot eller bada fartygen hade
kunnat férebygga olyckan.

Dessutom konstateras att vilotidsreglerna brots pa bada fartygen. Pa
torrlastaren ar dessa regelbrott flagranta och forefaller att vara systematiska.
Utredningen menar att befélhavarens hoga arbetstidsuttag tiden fore olyckan
maste ha paverkat honom negativt i sitt yrkesutévande

e Utredningsenheten kan konstatera att det ar valdigt vanligt att
utkiksman inte finns pa bryggan vid kollisioner och grundstotningar.

e Utredningsenheten kan ocksa konstatera att det &r vanligt att
vilotidsreglerna inte foljs.

Det &r viktigt i olycksforebyggande syfte att regelverken som styr utkik och
vilotider foljs.

lu 080201-03-17553
lu 080202-03-17555
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(3.) SJOFARTSINSPEKTIONEN
e Utredningsenheten

Handl&ggare 2009-01-19

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

Sjofartsinspektionen informerar... 4/2004

Inspektionen distribuerar med viss regelbundenhet angeldgna meddelanden
och budskap varvat med erfarenhetsberikande handelser som andra rakat ut
for. Syftet ar att delge branschens aktorer pa alla nivaer ékad kunskap och
sakerhetsmedvetande. Ett stort problem med sékerhetsarbete ar att na ut till
dem 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.

Manipulerande med brandutrustning ledde till avvisning

Under en kryssning med en svensk férja utlostes brandlarmet i en av
hytterna, vilket ledde till att en besattningsmedlem kom for att undersdka
orsaken. Val i hytten fann han tva passagerare som rokte cigaretter. Han
meddelade dem att det var rokforbud i hytterna, varvid passagerarna
fimpade. Efter att besattningsmedlemmen avlagsnat sig tog den ena av
kvinnorna bort rokdetektorn fran sitt faste i underdéack och dolde den i en av
kojerna. Darefter begav de sig till restaurangen.

Borttagande av detektorn ledde naturligtvis till en felindikering pa
brandtavlan. Beséattningen sokte darfor upp passagerarna i restaurangen och
bad dem komma med till befalhavaren. Dar fick de reda pa allvaret i sitt
tilltag och det slutade med att de sandes iland med en polisbat. Kryssningen
blev alltsa for deras del avslutad pa ett ovantat satt.

Sjofartsinspektionen vill garna understryka att det &r i hogsta grad allvarligt
att manipulera med ett fartygs sakerhetssystem.

lu/lt
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Boter for brist pa vard och underlatenhet att rapportera

Pa ett svenskt fartyg skadades forra vintern en besattningsmedlem, som det
visade sig, svart. Pa fartyget gav man besattningsmedlemmen smartstillande
tabletter, utan att kontakta Radio Medical. Forst nér fartyget kom till kaj
fick den skadade vard.

Befalhavaren har nu fatt boter for att denne inte sorijt for att
besattningsmedlemmen fatt betryggande vard. Dessutom botfalls
befalhavaren for att denne inte genast rapporterat till Sjofartsinspektionen.
Boterna uppgar till 60 dagshoter.

Utredningsenheten paminner om att det foreligger skyldighet att rapportera
till Sjofartsinspektionen inte bara vid olyckor utan &ven vid tillbud till
olyckor, vare sig skada uppkommit eller inte (Lagen om utredning av
olyckor 1990, SJOFS 1991:5, SJOFS 1974:9). Férsummelse kan alltsa leda
till boter.

lu 080201-03-15185

Otat lucka orsak till forlisning?

Under tralning i Skagerack hade fiskebaten 15-20° slagsida, vilket ombord
ansags vara fullt normalt. Pl6tsligt fick emellertid baten en slagsida uppemot
40-50°. Befalhavaren, som var pa bryggan, sprang ner och purrade ut de tre
besattningsmedlemmarna och man kunde snabbt Gverge baten. Efter det att
alla tagit pa sig raddningsdrakt hoppade tva av de fyra fiskarena i flotten.

Strax darefter lade baten over ytterligare, varvid aven de aterstaende tva tog
sig till flotten.

Sedan sjonk baten.
De fyra plockades upp av handelsfartyg.

Orsaken till forlisningen var inte att tralen fastnat eftersom baten hela tiden
gjorde ett par knops fart. Istéllet torde det troligaste vara vattenintrangning,
mojliggjord av slagsidan under traldraget. Av de luckor och dérrar som
fanns var alla som stod under vatten stangda, medan ett par som var hégre
upp var 6ppna. En av de stdngda luckorna var inte helt tdt. Den rimligaste
forklaringen torde vara, att mer vatten an vanligt trangt in genom den otéta
luckan, alternativt att ndgot mer slagsida an vanligt forekommit och déarmed
tillatit vatten att tranga in via nagon av de 6ppna luckorna.

Erfarenheter

e Besattningen hade stor gladje av kunskaper de erhallit fran
sékerhetskurser (hantering av flottar, raddningsdrékter etc.).
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e Tralning med stor slagsida kan vara vansklig — om man alls ska géra
det kan man ha lattare att halla koll pa situationen av en
krangningsvisare.

e Man kan inte nog betona betydelsen av att alla luckor och éppningar
ar ordentligt stangda och skalkade, pa liten bat saval som stort
fartyg. Lackage ska naturligtvis inte tillatas.

Sag 199914119 Arkivkode 01.40.05 Sofartsstyrelsen DK

Maskinrum vattenfylldes vid barlastkérning

Ett fartyg som var pa varv skulle dockas. For att forbereda infor dockningen
korde en av styrmannen en del barlastvatten pa natten.

Samtidigt hade man i maskinrummet forberett for underhallsarbete av
barlastsystemet. En pump och en del ror hade monterats ner.

Efter tre timmar noterade styrmannen att nivan i tankarna inte steg som den
forvantades. Det uppdagades da att vattnet hade fyllt maskinrummet till 2,5
— 3 meters hojd.

Efterat konstaterades att tre nivalarm hade aktiverats under fyllningen. Inget
av dessa larm hade emellertid fatt vakthavande i maskinkontrollrummet att
ga ner och kontrollera, utan hade bara kvitterats.

Uppgifterna kommer fran DNV.

DNV Casualty Information 2/2004

***Bild***

Stor bat i grunt vatten

P& inresa till Ostersjon passerade ett medelstort bulkfartyg Oresund for
lastning i Baltikum. Efter lastning avgick man for resa till Fjarran Ostern.
En av styrméannen, som hade till uppdrag att planera resan, gjorde aterigen
upp resplanen genom Oresund.

De andra styrmannen forstod s smaningom att resplanen kunde orsaka
problem, eftersom fartyget efter lastning hade ett djupgaende pa nastan 11
meter. D& passage genom Oresund endast tillater djupgaende p& maximalt 7
meter forsokte de att uppmarksamma befélhavaren pa problemet. Han
vagrade emellertid att ta till sig fragestallningen.

Da fartyget narmade sig Flintrannan forsokte vakthavande styrman att
undvika de grundaste avsnitten pa sjokortet. Trots att vattendjupet minskade
successivt kunde man inte forsta att fartyget styrde allt samre. Det kom inte
heller nagra maskinlarm.
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Strax darefter grundstétte fartyget.

Efterat hade befalhavaren ingen annan motivering till valet av rutt an att
man ju hade gatt dar tidigare. Det kunde ocksa konstateras att styrménnen,
som visste att det var for grunt, endast svarade att det var befalhavarens
beslut.

Ombord fanns uppenbarligen en osund hierarkisk ordning, dar befalhavaren
inte lyssnade till sina styrman och dér styrméannen i sin tur visade en
forédande respekt for befalhavarens order.

lu 080202-04-16378

Insjo passerat 1 000 rapporter

Sjofartsbranschens olycks- och tillbudsrapporteringssystem Insjo passerade

under eftermiddagen den 11 oktober antalet 1 000 inskickade rapporter. Den
troghet som kunnat konstateras under ISPS-kodens inférande tycks dérmed

ha lattat nagot.

Rapportdatabasen bygger pa principen att rapporter kommer in fran
beséttningarna till rederierna via det interna ISM-systemet och att rederierna
sedan vidarebefordrar rapporterna till databasen, dar de avidentifieras och
lagras. Man kan alltsa bidra till framtidens sjésakerhet genom att rapportera
enligt ISM-koden.

Rapporter om avslitna trossar

En av de senaste rapporterna fran Insjo handlar om ett fartyg som avgick
med en tross som inte var avlagd. Trossen gick av, men nagon skada
forutom pa trossen uppstod inte. Trossen anvéandes vanligtvis inte, och i
samband med att man bytte beséttning glémdes den bort.

En annan liknande handelse rapporterade ocksa nyligen in. Vid den
handelsen skadades bl.a. bradgang och bradgangsstéttor.

Betydelsen av korrekt avldmning vid avldsning samt att man noggrant foljer
rutiner, inte minst pa farjor, kan inte nog betonas. Personskador och t.0.m.
dodsfall intraffar ibland i samband med héndelser som de beskrivna.

Insj6 1010 och 997
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